


Экспериментальная модель НАМИ — 0288 «Компакт» — 
шаг к экологически чистому автомобилю 





Нам привычнее было видеть на могучих 
«спинах» таких машин не мирные стрелы 
кранов, а боевые ракеты. Много лет это 
оружие символизировало не только мощь 
и надежность Советской Армии, день 
рождения который мы отмечаем в фев- 
рале, но и высокий технический потен- 
циал нашей промышленности. К сожа- 
лению, только ее оборонный комплекс 
реально претендовал на мировой уро- 
вень, ради поддержания которого при- 
ходилось поступаться многим, в чем 
нуждались гражданские отрасли. 

Перестройка помогла утвердиться по- 
ниманию того, что накопление оружия 
не делает мир безопаснее. От изматы- 
вающего состязания в наращивании во- 
оружений наша страна переходит к 
принципу поддержания их на уровне ра- 
зумной достаточности. Не военная, а эко- 
номическая мощь — источник благопо- 
лучия граждан — должна определять 
лицо и авторитет государства. 

Идет сокращение армии — • в народ- 
ное хозяйство направляется немало лю- 
дей и техники, в том числе автомоби- 
лей: от обычных грузовиков до таких вот 
тягачей, переоборудуемых под краны 
вместо уничтоженных ракет. Решается и 
более трудная задача: используя мощ- 
ности оборонных предприятий, лучше 
обеспечить всех нас продовольствием, 
средствами транспорта, сложной бытовой 
техникой. Например, брянский автомо- 


бильный завод в следующей пятилетке 
должен освоить производство полутора- 
тонных фургонов — машин, по существу, 
новых для нашего автомобилестроения. 
Но перестройка или, как нынче гово- 
рят, конверсия оборонного комплекса 
гораздо сложнее эффектной формулы 
«вчера — ракета, сегодня — кран». В 
нем сложились свои традиции, принципы, 
подходы, не всегда стыкующиеся с теми, 
что установились на «гражданке». Раз- 
даются предупреждения о том, чтобы 
потенциал этих отраслей не был не- 
разумно растрачен на решение сравни- 
тельно простых задач. В самом деле, 
куда выгоднее использовать его в нау- 
коемких производствах, при освоении 
передовых технологий, сложных изделий, 
столь необходимых и для внутреннего 
рынка, и для экспорта. 

Автомобиль — едва ли не идеаль- 
ный объект для такого взаимодействия. 
Однако пришлось услышать разноре- 
чивые оценки того, как развивается 
сотрудничество «оборонцев» и специа- 
листов гражданских отраслей. В Минавто- 
сельхозмаше назвали немало тем, над 
которыми идет совместная работа: си- 
стемы снижения токсичности выбросов 
с каталитическими нейтрализаторами, вы- 
сокопрочные неметаллические баллоны 
для сжатого газа, блоки управления и 
датчики для электронных управляющих 
систем, уплотнительные манжеты, новые 
элементы пассивной безопасности. 


«Это пока только витринаі — - так 
комментировали приведенный перечень 
в дирекции Волжского автозавода. — 
Уже сегодня оборонный комплекс мог 
бы помочь нам избавиться от разори- 
тельного импорта некоторых материа- 
лов — • скажем, норила, используемого! 
для панелей приборов, от закупки по 
импорту комплектующих изделий для 
электроники — мощных транзисторов, 
интегральных схем. Выручили же завод 
поставками подобных элементов, имею- 
щих высокую надежность, для систем 
управления импортным оборудованием: 
для них ВАЗ не покупает -запчастей за 
границей! А в комплектующих такого 
качества для автомобилей (понятно, их 
нужно куда больше) отказывают. Да 
и всей автомобильной электроникой 
пора заняться по-настоящему. 

Наконец, запчасти. Оборонцам не 
хуже нас известен их дефицит — « ведь 
сами на автомобилях ездят. Однако 
помочь его устранению не торопятся». 

Напомним общеизвестный факт: для 
фирм во всем мире сотрудничать с 
автомобильной промышленностью, участ- 
вовать в изготовлении автомобиля пре- 
стижно и выгодно. В условиях, когда 
бюджетное финансирование уступает 
место хозрасчету, такое сотрудничество 
обещает выгоды и нашему оборонному 
комплексу. Ведь на его часах — время 
конверсии. 



Статью читайте на стр. 16 
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Перестройка: дела и проблемы 

НА РАЗНЫХ БЕРЕГАХ КАМЫ 


Если ехать из Казани на восток по 
новой дороге, связавшей столицу Тата- 
рии с ее вторым по величине горо- 
дом — Набережными Челнами, то верст 
через двести однообразие степного ланд- 
шафта нарушают огромные ворота, стоя- 
щие... в чистом поле. И хотя ворота 
эти появились на заре перестройки, 
в 1985 году, их «архитектурный за- 
мысел» из другой эпохи. Помню, тогда 
на одной из центральных улиц Казани 
несколько лет висел большущий плакат: 
«Дадим первый большегруз Родине в 
1974 году!» 1974-й прошел, лозунг сня- 
ли. Первый КамАЗ собрали только в 
1976 году, да и то, как говорится, 
на коленке, из деталей, изготовленных 
большей частью другими предприятиями 
отрасли. Стало ли кому-нибудь стыдно за 
неумение рассчитать силы, за излишнюю 
самонадеянность, безответственные обе- 
щания? 

Не прошло и десяти лет, как в чистом 
поле выросли ворота, надпись на кото- 
рых читалась невооруженным глазом за 
километр: «Камский тракторный завод». 
Летом 1988 года эти слова были заме- 
нены на «Елабужский автомобильный». 

Без сомнения, мотивы такого решения 
известны читателям, которые с нетерпе- 
нием проглатывают всякую информа- 
цию о новом заводе. Особенно всех 
будоражат цифры: «В 1991 году долж- 
ны выпустить 300 тысяч автомобилей, 
в 1993-м — 600 тысяч и начиная с 

1995 года — 900 тысяч машин еже- 
годно» («Известия» от 10 августа 1988 г.). 

О проблемах, с которыми связано 
осуществление столь напряженных пла- 
нов, журнал тогда писал (ЗР, 1988, 
№ 11). С тех пор прошло больше 

года. И среди многих вопросов, кото- 
рые я везу в Елабугу, первый: появится 
ли серийный автомобиль Ел АЗ в 1991 году? 
(Материал готовился в ноябре 1 989 года — 

ред.) 

Чтобы представить перспективы произ- 
водства, нужно понять ситуацию на строй- 
ке. Собственные впечатления от нее 
дополнены информацией, которую сооб- 
щил заместитель директора по строи- 
тельству Н. Мищенко. Николай Ивано- 
вич на этой площадке с первого дня, 
начинал строить еще тракторный, имеет 
опыт КамАЗа. Камский и елабужский — 
гиганты одного масштаба. Близки они 
и территориально: разделены лишь тече- 
нием Камы да шестью десятками кило- 
метров. Но подходы и темпы работ 
разительно отличаются, увы, не в пользу 
ЕлАЗа. 

Только во второй половине 1989 года 
началось здесь накопление энергии, ко- 
торая должна двинуть строительство. 
Когда бурно стартовавшая тракторная 
эпопея приостановилась, это сразу отрази- 
лось на кадрах: за короткое время на 
стройку пришло и вскоре уволилось 
25 тысяч человек. А как их удержать, 
если даже в первой половине 1989 года 
случались затяжные простои из-за неудов- 
летворительного снабжения? Большую 
часть ресурсов вообще начали получать 
лишь в октябре — ноябре. Трубы поступили 
совсем недавно, корпуса монтируют без 
перекрытий... 


Армию строителей надо по-челове- 
чески поселить. 270 тысяч квадратных 
метров жилья запланировано ввести толь- 
ко в 1990 году! В Елабуге решено 
обойтись без временных городков, и 
поначалу все эти «квадраты» будут слу- 
жить общежитиями, чтобы через год-два, 
по мере расселения, превратиться в квар- 
тиры. К 1995 году должно быть постро- 
ено 2,5 миллиона квадратных метров 
жилья только в многоэтажных домах. 
А еще выделены площади под 1100 кот- 
теджей — есть генплан, проекты до- 
мов, выдаются ссуды. 

Необходимо срочно наращивать кол- 
лектив строителей. Сегодня на площадке 
трудится около 9 тысяч человек, а для 
выполнения плана 1990 года требуется 
40 тысяч. План-то нешуточный: 280 мил- 
лионов рублей нужно освоить на промыш- 
ленных объектах, 98 — на жилье и соц- 
культбыте, 25 — в природной сельско- 
хозяйственной зоне. 

Генеральный подрядчик ЕлАЗа — мо- 
гучий «КамГЭСэнергострой» Минэнерго. 
Но уже приходится привлекать мощ- 
ности Минсевзапстроя, Минюгстроя, Мин- 
водстроя. 

Да, если сравнивать ЕлАЗ с КамАЗом 
(и завод и город), это объекты одного 
порядка. Но заданные планом для Ела- 
буги темпы чуть ли не вдвое выше, 
а вот реальная картина прямо проти- 
воположная. КамАЗ «строила вся стра- 
на», а судьба ЕлАЗа, похоже, целиком 
вверена Минавтосельхозмашу. Значит, с 
него и спросить за нынешнее положе- 
ние дел? Мы бы не были столь 
категоричны. Ведь в атмосфере всеоб- 
щего оптимизма, вызванного постановле- 
нием о строительстве ЕлАЗа, ни у кого, 
что называется, не хватило духу сразу 
усомниться в реальности сроков, опре- 
деленных, назовем вещи своими именами, 
традиционным, волевым порядком. В силу 
той же традиции многие рассуждали: 
пусть нереальные — зато жесткие, бу- 
дут подгонять, году к девяносто пято- 
му и осилим. Во всяком случае, все 
увиденное и услышанное на стройке 
заставляет с полной ответственностью 
журналиста и очевидца сказать: машины 
в 1991 году не будет. 

Впрочем, заместитель генерального ди- 
ректора объединения «ЕлАЗ» по эконо- 
мике А. Мальцев не пытался разрушить 
моего впечатления, сказав, что корреспон- 
дент «Известий» просто неверно тракто- 
вал слова начальника главка тогдашнего 
Минавтопрома. Речь, мол, идет не о 
1991, а о 1993 годе, к тому же не о 
выпуске товарной продукции, а лишь о 
сдаче мощностей первой очереди. 

Понимаю, что это сообщение разо- 
чарует многих читателей «За рулем», 
а кого-то и вовсе обескуражит. Но 
правдивая, трезвая оценка лучше пустых 
обещаний. Однако если дело пойдет та- 
кими темпами и дальше, то автомобиль 
не появится и в 1995 году. Необхо- 
димо минимум втрое (!) нарастить темп, 
увеличить коллектив, дать зеленую улицу 
заказам нового автозавода. Между тем 
пока даже документация, необходимая 
на 1990 год, была едва укомплектова- 
на к его началу. Хоть автомобильный 


завод и вписан в проект тракторного, 
отличия все же существенные. Задержка 
с перепрофилированием завода вызвана 
еще и тем, что надо было конкретнее 
определить будущий объект производст- 
ва. Колоссальный спрос потребовал мас- 
сового выпуска, а тот, в свою очередь, 
высокотехнологичной конструкции. Спе- 
циалисты считают, что компактная, недо- 
рогая в производстве «Ока-1» (подроб- 
нее см. «ЕлАЗ: техзадание выдано», 
ЗР, 1989, № 11) вполне соответству- 

ет этим требованиям. 

Есть у потребителей сомнения: нуж- 
но ли делать сотни тысяч микро- 
литражек, найдут ли они спрос, не 
лучше ли осваивать более солидную 
машину? Поскольку поток таких вопросов 
не ослабевает и после упомянутой 
статьи «ЕлАЗ: техзадание выдано», еще 
раз подчеркнем: даже машины первой 
очереди ЕлАЗа будут существенно пре- 
восходить «Оку» и по мощности, и по 
другим характеристикам. Что касается 
второй очереди, судьба которой сейчас 
решается, здесь намечено делать ав- 
томобиль, который по вместимости и 
комфорту должен превосходить и нынеш- 
нюю «Таврию» (ведь речь идет о второй 
половине 90-х годов). Кстати, с вводом 
первой очереди ее 300 тысяч машин 
составят менее 20% общего производства 
легковых автомобилей в стране. 

Люди, с кем довелось встретиться 
на площадке будущего комплекса, больше 
всего озабочены по долгу ближайшими 
задачами. Но путь от первой очереди к 
созданию второй лежит через преодоле- 
ние многих проблем, в том числе 
проблемы финансирования. Есть люди, 
которые предлагают решать ее нетради- 
ционным методом — создав народное 
акционерное общество. Пока сущест- 
вуют только принципы его организации. 
А вообще тема эта заслуживает от- 
дельного, обстоятельного разговора. 

Наконец, есть еще один аспект, где 
имеются полярные точки зрения. Если 
ВАЗ и КамАЗ строились практически 
на ровном месте, то новый завод 
рождается в непосредственной близости 
от жемчужины российской провинции — 
старинной купеческой Елабуги. 

«Города будущего», как называли Толь- 
ятти и Челны, на деле оказались 
гигантскими общежитиями с недоразви- 
той инфраструктурой. А ведь жизнь 
человека состоит не только из работы, 
сна, походов по магазинам да вылазок 
в «киношку». Труженикам ЕлАЗа будет где 
отдохнуть душой — очаровательный 
городок, его живописные окрестности 
вдохновляли художника Шишкина, многих 
других деятелей культуры. Но в то же 
время не раздавит ли новый город своей 
массивной громадой старую Елабугу, 
подковой прижав ее кварталы к Каме? 

Немалую роль играет и экологический 
фактор. Закамье индустриальное — это 
полумиллионные Набережные Челны, хи- 
мические комплексы в Нижнекамске и 
Менделеевске, Камская ГЭС, затопившая 
водохранилищем огромную территорию, 
Заинская ГРЭС, строящаяся (пока) Татар- 
ская АЭС, теперь вот еще ЕлАЗ. 

ЗА РУЛЕМ 2/90 1 


@ Издательство ЦК ДОСААФ СССР «Патриот», «За рулем», 1990 г. 

1 За рулем № 2 


Выдержит ли природа такой натиск 
индустрии, обрушившийся на нее в тече- 
ние последних 30 лет? Именно в рай- 
оне Елабуги — Челнов в апреле и но- 
ябре 1989 года произошли землетрясе- 
ния. Несильные, но для сейсмически 
спокойных мест и эти события чрез- 
вычайные. Утверждают, что так Земля 
реагирует на разработку нефтяных ме- 
сторождений. Не начинает ли природа 
мстить нам? 

Уезжая из Елабуги, еще раз взглянул 
на воздвигнутый в пустоте портал (право 
же, ни в Тольятти, ни в Челнах 
такого не видывал!). Пожалуй, его мож- 


но назвать символом сегодняшней си- 
туации. 

Маленький старинный городок, словно 
втянув голову в плечи, ожидающий 
решения своей судьбы. Гигантская строй- 
ка, едва начавшая разворачиваться на 
пятом году. Энтузиасты, работающие на 
износ, чтобы в стране появился еще один 
массовый автомобиль. Смелые новаторы, 
взявшиеся за осуществление необычной 
идеи. 

Что впереди? 

А. СОЛОПОВ, 
соб. корр. «За рулем» 
по Волжско-Камскому региону 
Татарская АССР, 
г. Елабуга 


От редакции. Подробный материал о соглашении с концерном ФИАТ, каса- 
ющемся второй очереди ЕлАЗа, будет опубликован в следующем номере. 




НАШ АНОНС 


День Советской Армии и Воен- 
но-Морского Флота наш журнал 
традиционно отмечал публикация- 
ми о военной технике. На этот 
раз мы посвящаем празднику 
актуальный репортаж на второй 
странице обложки, а для после- 
дующих трех номеров готовим об- 
зоры автотракторной техники воен- 
ных лет. В них впервые предла- 
гается нашим читателям анализ 
колесных и гусеничных машин, 
как транспортных, так и боевых. 
При этом речь будет идти не толь- 
ко о моделях, освоенных нашей 
промышленностью, но и о маши- 
нах, которые поступали от союзни- 
ков, и технике противника. 

Многие читатели, особенно из 
ветеранов Великой Отечественной 
войны, выражали пожелание уви- 
деть на страницах журнала та- 
кое всестороннее (новое пока для 
нас) сопоставление. Оно позволит 
с большей достоверностью восста- 
новить картину технической осна- 
щенности двух воевавших сторон, 
лишний раз на конкретных приме- 
рах покажет роль и значимость 
моторизации Вооруженных Сил. 

Первая из запланированных ста- 
тей должна дать объективную 
оценку состояния с обеспечением 
Красной Армии автомобильной и 
тракторной техникой перед нача- 
лом войны и в первый ее период. 
Вторая расскажет об автомобилях, 
выпускавшихся в 1941 — 1945 гг. 
нашими заводами, а также о важ- 
нейших моделях, поступивших в 
СССР по ленд-лизу, и о технике 
противника. Эта статья обобщит 
конструктивные особенности ма- 
шин и проанализирует их достоин- 
ства и недостатки в свете наи- 
лучшего использования в боевых 
действиях. И, наконец, третья по- 
знакомит с достижениями отече- 
ственной танковой промышленно- 
сти на завершающем этапе войны. 

Кроме исторического и чисто 
познавательного интереса эти ма- 
териалы, мы надеемся, помогут 
читателям глубже понять и осмыс- 
лить задачи, выполняемые колес- 
ной и гусеничной техникой, важ- 
ность ее постоянного совершенст- 
вования и необходимость глубоко- 
го изучения и оценки ее возмож- 
ностей. 


Менее года на;тд эта организация 
столичных автолюбителей называлась 
Московский городской совет ВДОАМ. 
Сегодня на месте ее возникло другое 
объединение: МГСА — Московский го- 
родской союз автомобилистов. 

.В апреле 1989 года пленум Москов- 
ского городского союза автомобилистов, 
рассмотрев кандидатуры семи претен- 
дентов, избрал Виталия Глебовича ОСИ- 
ПОВА председателем МГСА. Ему сорок 
один год. Закончил Московский инсти- 
тут инженеров транспорта. Долгое время 
работал на разных должностях в мо- 
сковских строительных организациях, 
а последние четыре года — замести- 
телем председателя исполкома Кунцев- 
ского районного Совета народных депу- 
татов. Новый руководитель начал свою 
работу с ликвидации старой структуры 
общества автомотолюбителей и создания 
новой, основанной на совсем иных орга- 
низационных и экономических принци- 
пах. О том, что стоит за этими пе- 
ременами в организации, потенциальные 
члены которой более полумиллиона мо- 
сквичей, беседа нашего корреспондента 
В. Панярского с председателем МГСА. 

— Виталий Глебович, из вашей биогра- 
фической справки можно заключить, 
что вы вполне преуспевающий руководя- 
щий работник. Народная мудрость пре- 
достерегает в таких случаях: от добра 
добра не ищут. В связи с этим хотелось 
бы понять, что толкнуло вас сменить 
хорошо знакомое поле деятельности на 
неизведанное, да к тому же крайне 
непопулярное среди столичных автолюби- 
телей. 

— Действительно, на свою трудовую би- 
ографию мне было бы грех жаловаться. 
Работа на строительстве транспортных 
объектов, затем в Главном управлении 
капитального строительства Мосгорис- 
полкома и в Кунцевском райисполкоме 
была непростой, но за это время накоплен 
определенный опыт. Поэтому мне было 
что обдумать перед тем, как баллоти- 
роваться на место председателя Москов- 
ского городского союза автомобилистов. 

Здесь, правда, надо сказать, что авто- 
любительские проблемы для меня не 
новы. У нас в семье машина уже 
около десяти лет. Сам я постоянно за 
рулем, и летом, и зимой. Когда есть 
время, люблю возиться с машиной. За 
прошедшие годы уже наработаны опре- 
деленные навыки, позволяющие по пустя- 
кам не обращаться в автосервис, иметь 
дело с которым, в этом я не раз убеж- 
дался, всегда мука. Как видите, заботы и 
беды рядового владельца автомобиля 
меня не миновали и, смею думать, 
именно его глазами вижу все, что тво- 
рится вокруг. 

Кроме того, работая заместителем пред- 
седателя райисполкома, вел транспортные 
вопросы, поэтому занимался такими про- 
блемами, как работа автопредприятий, 
Госавтоинспекции, безопасность движе- 
ния, экология, гаражи и стоянки, сервис. . . 
Таким образом, у меня была возможность 
осмыслить их как бы с двух уровней: 
рядового владельца автомобиля и руково- 
дителя, одна из задач которого нала- 
дить, организовать нормальную жизнь 
автолюбителя. 

— «Нормальная жизнь автолюбите- 
ля» — прекрасные слова, но звучат при- 
менительно к нашей действительности, 
согласитесь, прямо фантастично. Москви- 
чи знают, да и читатели нашего жур- 
нала по всей стране тоже, наверняка, 
подтвердят (ситуация везде примерно 
одинакова), что за годы своей деятель- 
ности ВДОАМ практически не облегчил 
жизнь владельцев личного транспорта. 
Скорее наоборот. Почти повсеместно ра- 
ботники общества заняты в основном 
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тем, что, используя свою близость к 
власти предержащим, добиваются досту- 
па к распределению дефицитных благ и 
таким способом пополняют его ряды. 
Достаточно вспомнить «общественный та- 
лон предупреждений» ВДОАМ — своего 
рода индульгенцию от наказаний для на- 
рушителей правил двиясения. Когда в са- 
мом начале нашего пути к правовому 
государству этот явно незаконный талон 
был отменен, общество потеряло чуть ли 
не половину своих членов. Пытаясь 
компенсировать потери, оно еще активнее 
стало прибирать к рукам распределение 
дефицитных запчастей, автостоянок и да- 
же кооперативных гаражей. Понятно, 
что такой стиль работы не принес 
ВДОАМ авторитета. Сегодня в Москве 
нет ВДОАМ, а есть Московский город- 
ской союз автомобилистов. Иная вывеска, 
но на том же самом доме... 

— Смена названия организации была 
предопределена двумя главными причи 
нами. Первая, действительно, заклю- 
чается в том, что ВДОАМ себя в зна- 
чительной мере дискредитировал в гла- 
зах сотен тысяч московских автолюби- 
телей. Мы, то есть те, кто сегодня 
работает в союзе, а здесь немало и но- 
вых людей, хорошо понимаем это и, 
откровенно скажу, хотели бы провести 
достаточно четкую межу между тем, что 
делалось раньше, и тем, что будет делать- 
ся теперь, за что мы полностью берем 
ответственность на себя. Вторая, и не 
менее важная, причина; нам необходи- 
ма полная организационная и финансовая 
самостоятельность. Это на данном этапе 
оказалось возможным только после выхо- 
да из системы ВДОАМ, что мы и сдела- 
ли, создав новую организацию. 

Прежде чем говорить об основных 
принципах, которые положены в основу 
деятельности союза, скажу несколько 
слов о задачах. Они, собственно, до- 
вольно точно сформулированы еще в до- 
кументах ВДОАМ; объединение граждан- 
автолюбителей с целью воспитания у них 
высокой ответственности и дисциплини- 
рованности при управлении транспорт- 
ными средствами, бережного отношения 
к окружающей среде и природе, содейст- 
вие повышению качества подготовки 
водителей, организация для них консуль- 
таций и помощи по правовым и другим 
вопросам, связанным с пользованием 
автомототранспортом... Наша цель в об- 
щем-то проста; построить свою работу 
так, чтобы союз автомобилистов стал на- 
стоящим, а не формальным центром при- 
тяжения всех владельцев транспортных 
средств столицы. Только если это по- 
лучится, мы сможем претендовать на 
роль действительного организатора столь 
огромной массы людей со своими доволь- 
но специфическими проблемами и требо- 
ваниями. 

Что касается рабочих принципов, если 
хотите, средств достижения цели, то, 
по моему глубокому убеждению, они дол 
жны вытекать из главного; организация 
для автолюбителей, а не автолюбители 
для организации. Другими словами, ни- 
какого принуждения. Наша обязанность — 
создать и постоянно расширять сеть про- 
изводственных предприятий и организа- 


ций для оказания самых разнообразных 
услуг автомобилистам. При этом членам 
общества, конечно же, будут предостав- 
ляться льготы. Например, финансовые или 
по внеочередному обслуживанию. Так 
делается во всех «автомобильных» стра- 
нах — организацией собственного сер- 
виса, который включает самый широкий 
перечень услуг, автомобильные союзы 
привлекают своих членов. 

— Против подобных планов возразить 
нечего. Наша автомобильная жизнь изо- 
билует проблемами, хватает их и в 
столице. При этом многие из них связаны 
с тотальным дефицитом, который сегодня 
характерен для всех сфер нашего повсе- 
дневного быта, но особенно остро ощу- 
щается в том, что связано с автомоби- 
лем. В результате машина стала уже 
одним из главных криминогенных фак- 
торов. Достаточно сказать, что неумоли- 
мо движется вверх кривая угонов тран- 
спортных средств, одновременно именно 
этот вид преступлений занимает послед- 
нее место в разделе раскрываемости 
нашей уголовной статистики. 

— Да, понимаю, к чему вы ведете. 
Гараж или даже постоянное место на 
охраняемой стоянке — мечта каждого 
владельца машины. К сожалению, пока 
еще мечта малодостижимая — в Москве 
только 40% личных автомобилей обеспе- 
чены местами хранения, из них 15% в 
гаражах, остальные — на стоянках. 
Это одна из самых острых наших про- 
блем, быстро решить которую в столице 
просто невозможно. Тем не менее силами 
образованного при МГСА Управления 
капитального строительства уже в про- 
шлом году введено в эксплуатацию 
12 стоянок и установлено более 'бООО 
металлических гаражей. В этой большой 
работе мы рассчитываем только на собст- 
венные силы и создаем собственные 
строительные организации для сооруже- 
ния гаражей, стоянок и других объектов 
обслуживания автомобилистов. Придет 
время, и на базе их сформируем объ- 
единение — работы ему хватит. 

Союз автомобилистов сейчас добивается 
выделения земли под технические центры, 
гаражи, стоянки во всех районах сто- 
лицы. Строить их будут вместе с нами 
многие предприятия и организации за 
счет собственных средств и своими 
силами. Таким образом мы надеемся 
увеличивать число мест хранения тран- 
спорта ежегодно не менее чем на 15 тысяч. 

Постараемся привлечь подрядные органи- 
зации министерств и ведомств для стро- 
ительства современных многоэтажных га- 
ражей на 600 — 700 мест. 

Сегодня уже большая проблема в сто- 
лице парковка автомобилей в дневное 
время вблизи культурных или торговых 
центров, вокзалов. Помимо того, что 
союз будет заниматься организацией 
обычных стоянок в этих местах, мы до- 
говариваемся с объединением «Росскл ад- 
механизация» о поставке нам механизи- 
рованных эстакад, которые позволяют на 
сравнительно небольшой площадке хра- 
нить 48 автомобилей. Ра.змещать их бу- 
дем в центральной части Москвы, где 
положение со стоянками особенно напря- 


женное. Уже в этом году планируем 
установить шесть эстакад. 

Вообще надо признать, что транспорт- 
ные проблемы нашего города обусловле- 
ны неправильной градостроительной по- 
литикой, которая проводилась многие 
десятилетия. Не буду вдаваться в по- 
дробности, скажу только, что все круп- 
ные мировые центры уже давно пошли по 
пути разделения уровней существования 
автомобиля и человека. Там активно 
возводятся многоэтажные развязки для 
разгрузки напряженных транспортных 
узлов и одновременно строятся подзем- 
ные гаражи не только при магазинах, 
общественных и культурных центрах, 
но и при многоэтажных жилых домах. 
Для нас же, я имею в виду Москву, 
такие сооружения все еще неясная по 
срокам перспектива. 

— Понятно, что решение такой глобаль- 
ной задачи, как обеспечение многомил- 
лионного города местами парковки для 
автомобилей, связано с планами социаль- 
ного развития столицы вообще и союз 
автомобилистов вряд ли может выступать 
здесь как главное действующее лицо. 
Вероятно, его основная задача — вы- 
ражать и отстаивать интересы автолю- 
бителей при формировании этих планов. 
Пока что, как получается из ваших 
слов, при самых благоприятных условиях 
мы можем рассчитывать на ежегодное 
прибавление 20 тысяч мест для хранения 
личных автомобилей. Вновь же регист- 
рируется у нас в городе каждый год 
больше. Выходит, что проблема будет и 
дальше обостряться. Однако она у нас, 
как известно, далеко не единственная, 
поэтому хотелось бы узнать, чем еще 
союз предполагает привлекать автолюби- 
телей в свои ряды. 

С 1 января каждый член общества 
может получать бесплатную юридическую 
консультацию в кооперативе «Авто- 
юрист» при МГСА. Со второй половины 
года намечается оказание нашим чле- 
нам правовой помощи на месте аварии. 
К этому л<е времени рассчитываем ор- 
ганизовать службу технической помощи 
на улицах Москвы и дорогах ближнего 
Подмосковья. При этом члены союза, как 
я говорил раньше, будут пользоваться 
довольно серьезными льготами, так как 
компенсацию значител'ьной части их рас- 
ходов, связанных с обращением в кон- 
сультацию или за технической помощью, 
берем на себя мы. Конечно, этими услу- 
гами сможет воспользоваться любой чело- 
век, но, если он не член союза авто- 
мобилистов, придется их полностью опла- 
чивать. 

На такой же основе мы будем раз- 
вивать сеть наших предприятий техни- 
ческого обслуживания. Планируется за 
ближайшие пять лет построить шесть 
технических центров, при каждом из 
которых будет автосервис, мойка, неболь- 
шое кафе, магазин автопринадлежностей. 
Здесь же обоснуются филиалы учебных 
предприятий с гаражами для хранения 
техники и помещениями для разных 
секций — туристических, спортивных, 
автомотостарины. При них мы организуем 
платные курсы повышения мастерства 
управления автомобилем. Будем учить 
желающих, как выходить из критических 
ситуаций на дороге, что особенно важно 
для тех, кто ездит зимой. На подъездах 
к Москве будет начато строительство 
двух кемпингов, которые будут принад- 
лежать нам полностью или на правах 
долевого участия. Это тоже одно из 
важных направлений нашей работы. Свое 
участие в строительстве кемпингов и 
гостиниц мы будем расширять, так как 
всерьез намерены заниматься автотуриз- 
мом, в том числе и международным. 

В общем, планов, как видите, много. 
Позади год организационной работы. 
Надеюсь, что первые зримые плоды де- 
ятельности нашего городского союза авто- 
мобилистов будут видны в самое бли- 
жайшее время. Каковы они окажутся — 
оценят сами автолюбители. 
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АЛЬТЕРНАТИВЫ «КОИПАКТАв 



Что такое «Компакт»: еще один 
«носитель идей», освоение которых заво- 
дами откладывается до магической да- 
ты «2000 год»! Авторы проекта из 
НАМИ дизайнер Алексей ПОНОМАРЕВ 
и конструктор Александр МИРОНОВ 
убеждены — с этим стоило бы пото- 
ропиться. 

Проект, о котором пойдет речь, 
принадлежит к числу перспективных 
разработок института, назначение кото- 
рых — предложить констру»^ции тран- 
спортных средств, чье вредное влияние 
на окружающую среду будет значи- 
тельно меньше, чем существующих. 
Чтобы достичь этого, надо сокращать 
масштабы загрязнения среды не только 
при эксплуатации, но и в процессе 
производства автомобиля, исходя из того, 
что объем вредных выбросов пропор- 
ционален массе машины. Оценить, что 
сделано в этом направлении, можно, 
сопоставив параметры «Компакта» и се- 
рийных автомобилей. В салоне «Компак- 
та» не хуже, чем в ВАЗ — 2108 или 
ЗАЗ — 1102, размещаются пять человек, 
вместимость багажника при этом 0,395 м'^, 
а при сложенных задних сиденьях — 
1 м\ Двигатель МеМЗ — 245 от «Тав- 
рии», модернизированный в НАМИ, раз- 
вивает 56 л. с. /41 кВт, что позволяет 
машине разгоняться с места до 100 км/ч 
за 15 с и достигать 155 км/ч. Все 
это при очень малом габарите: длина 
«Компакта» лишь 3330 мм — как у 
самого первого «Запорожца», ширина — 
1550 мм, как у «Таврии», Применены 
13-дюймовые колеса, чтобы обеспечить 
уверенное движение даже по разбитой 
дороге, где возможна деформация обода 
колеса. Снаряженная масса — 650 кг. 
Для сравнения напомним основные пара- 
метры «Таврии»: длина — 3708 мм, 

ширина — 1550, а вместимость багаж- 
ника 0,252 и 0,746 м^ масса — 710 кг. 

О том, как удалось достичь высоких 
потребительских качеств машины при 
столь малых габарите и массе, будет 
рассказано ниже. А сейчас отметим, 
что параллельно решалась задача умень- 
шить выброс токсичных веществ в эк- 
сплуатации, определяемый в основном 
параметрами двигателя. Жесткие сроки 
осуществления проекта — год на разра- 
ботку конструкции и постройку образца — 
заставили выбрать один из серийных 
двигателей, а именно МеМЗ — 245. Про- 
веденная модернизация' позволила сни- 
зить средний (по трем стандартным 
циклам испытаний) расход топлива на бен- 
зине до 5,37 л/100 км против 6,05 у 
«Таврии» и 7,08 — у ВАЗ — 2108. Про- 
порционально сокращен и выброс ток- 
сичных веществ. Кроме того, двигатель 
оснащен аппаратурой для работы на 
бензоводородной смеси, благодаря ис- 
пользованию которой эмиссия СО с вы- 
хлопными газами сокращается в 15- — 20, 
а углеводородов — в 2,5 — 3 раза по 
отношению к использованию бензина. 

Теперь подробнее о том, что состав- 
ляет особенности конструкции «Компак- 
та». В несущей части автомобиля при- 
менены короткий каркас кузова, сварен- 
ный из стальных штампованных деталей, 
и несущий передок, решенный как 


самостоятельный узел. Малая длина кар- 
каса (кстати, его масса всего 65 кг) 
позволила обеспечить высокую жесткость, 
стабильность геометрии проемов дверей и 
лобового стекла. Для него характерны 
короткие штамповки боковин и малое 
число точек сварки. Внешние панели 
кузова — крыша, задняя часть двери и 
частично пол выполнены из пластмас- 
сы. Конечно, при этом имелось в виду 
и сокращение массы, и увеличение 
коррозионной стойкости кузова. Заметим, 
что по условиям технологии нашего опыт- 
ного производства использовали обыкно- 
венный, давно известный стеклопластик, 
что отнюдь не исключает как примене- 
ния пластмасс с более высокими кон- 
струкционно-технологическими качества- 
ми, так и использования стальных па- 
нелей в сочетании с пластмассовыми. 

Несущий передок автомобиля решен 
как самостоятельный узел, который соеди- 
няется с «Торпедо» — передним щитом 
каркаса — шарнирно. Такая конструкция 
обладает целым рядом достоинств. Буду- 
чи автономной, она хорошо приспособ- 
лена к роботизированной сборке. Шар- 
нирное крепление исключает передачу 
изгибающих моментов на каркас в точках 
крепления и позволяет задать выгодное 
направление действующим на него силам. 
Уменьшается динамическое воздействие 
от дороги на среднюю часть кузова 
благодаря, податливости в шарнирах 
крепления, улучшается и виброизоляция 
кузова. Ожидаем, что конструкция перед- 
ка, шарнирно сочлененного с основным 
каркасом, позволит достичь более высо- 
ких показателей устойчивости, управляе- 
мости и пассивной безопасности авто- 
мобиля, чем традиционная. 

Задняя часть автомобиля также реше- 
на нетрадиционно. Силы, передаваемые 
от задних колес, непосредственно вос- 
принимают наиболее жесткие зоны кузо- 
ва перед колесными нишами, в плоско- 
сти боковины; именно там размещены 
упругие элементы и амортизаторы. Та- 


кая компоновка помогла снизить общую 
массу кузова, получить багажник боль- 
шего объема. 

Нет нужды объяснять, как сложно при 
короткой базе (2280 мм — на 40 мм 
меньше, чем у «Таврии») и малой 
длине кузова разместить пассажиров, 
обеспечить им удобный вход и выход 
(боковых дверей — две). И здесь 
прибегли к ухищрениям: средняя часть 
заднего сиденья при желании может 
быть смещена относительно двух край- 
них, это позволяет поместить плечи 
пассажиров в разных плоскостях и обес- 
печить нестесненную посадку при той же 
ширине автомобиля, что у ЗАЗ — 1102. 
Передние сиденья поворотные. Тем 
самым увеличен проем для посадки 
задних пассажиров: передние могут 
не покидать мест, чтобы дать им проход. 

Необычен по конструкции и размеще- 
нию (под передними сиденьями) топлив- 
ный бак, такое решение дало выигрыш 
компоновочного пространства, повысило 
несущую способность кузова. Одновре- 
менно увеличен сцепной вес на перед- 
них колесах. 

Подвеска передних колес выполнена 
по схеме «Мак-Ферсон». Но оригиналь- 
ная конструкция стоек (упругий элемент 
внутри направляющих труб) позволила 
получить большой ход колес при малой 
высоте стоек, что дало возможность 
уложить «запаску» в моторный отсек 
при круто сбегающей линии капота. 

Особенность задней подвески в том, что 
ее направляющий элемент позволяет 
передавать нагрузку в наиболее выгод- 
ных для этого местах. Она также имеет 
пневматический упругий элемент. 

Здесь следует отметить, что чем мень- 
ше снаряженная масса автомобиля по 
отношению к полной, тем труднее 
обеспечить комфортный уровень колеба- 
ний для пассажиров. А на автомоби- 
ле «Компакт» загрузка задней оси 
может изменяться почти вдвое. Следова- 
тельно, если выбирать жесткость упру- 


4 ЗА РУЛЕМ 2/90 


гих элементов подвески исходя из 
комфортного уровня колебаний при малой 
загрузке, то при полной загрузке на 
неровной дороге будут часты «пробои» 
подвески, а если ее сделать жесткой, 
то при упомянутых условиях пассажиров 
будет сильно трясти. Приемлемого ком- 
промисса, как у существующих автомо- 
билей, уже не получить. 

Но удивительно: именно малая масса 
автомобиля позволила применить простые 
конструкции пневматических упругих эле- 
ментов и системы пневмоснабжения для 
получения переменной жесткости. Кста- 
ти, такая тенденция при более внима- 
тельном рассмотрении прослеживается во 
всей машине, где выборочное совершен- 
ствование одних ее элементов вынужда- 
ло улучшать другие. 

Например, изменение жесткости соче- 
тается с переменным дорожным просве- 
том. Номинальный — 170 мм — автома- 
тически уменьшается до 140 мм при 
движении со скоростью выше 100 км/ч, 
обеспечивая лучшую аэродинамику и 
устойчивость, а для движения в колее 
или на неровной дороге можно до- 
вести клиренс до 200 мм, нажав кнопку 
управления пневмосистемой. Причем на 
скорости выше 30 км/ч просвет ав- 
томатически вернется к номиналу. 

Регулирование дорожного просвета 
происходит посредством изменения дав- 
ления в пневмоэлементах с помощью 
малогабаритного электрического комп- 
рессора мощностью 108 Вт. 

Иначе, чем на известных у нас ав- 
томобилях, подвешен силовой агрегат: 
посредством двух опор (спереди и сзади) 
на одной из главных осей его инерции, 
а также вертикальной реактивной тяги. 
Последняя ориентирована так, что при 
действии реактивного момента от сило- 
вого агрегата опоры разгружаются. Как 
результат, в 2,5 раза снижен уровень 
низкочастотной вибрации кузова на холо- 
стом ходу двигателя и в 4 — 8 раз — 
уровень высокочастотной вибрации в ре- 
жиме разгона по сравнению с ЗАЗ — 1102. 

С целью еще раз привлечь внимание 
к тем перспективам, которые открывает 
для поршневого ДВС использование 
альтернативных топлив, автомобиль обо- 
рудовали комбинированной (бензоводо- 
родной) системой питания. Она заслу- 
живает самостоятельного рассказа, а 
здесь отметим лишь самое важное. 

Учитывая трудность размещения боль- 
шой емкости с водородом на автомо- 
биле, было решено использовать его 


только на режимах частичных нагрузок, 
характерных для городской езды. До- 
ля водородного топлива по мере откры- 
тия дросселя меняется от 100% в на- 
чале разгона до нуля на скорости 
около 70 км/ч. При движении в этом 
диапазоне скоростей (испытания по город- 
скому циклу) выброс СО сокращается 
в 15 — 20 раз, углеводородов и окислов 
азота МО,, в 2,5 — 3 раза. Выигрыш в 
экономичности (с учетом расходования 
водорода) достигает 15% по сравнению с 
бензиновым вариантом. Правда, на 15% 
ухудшается динамика разгона, поскольку 
из-за малой плотности водорода умень- 
шается массовое наполнение цилиндров. 
В условиях городской езды водорода 
хватает на 150 — 170 км. Запас водорода 
хранится в двухслойном баллоне объе- 
мом 25 л под давлением 250 кгс/см*^ 
(внутренний слой из нержавеющей стали, 
наружный из стеклопластика), а подается 
газ к двигателю под безопасным давле- 
нием около 5 кгс/см". 

Помимо описанной, разрабатывается 
новая силовая установка, у которой 
удельный расход топлива по крайней мере 
на 20% меньше. 

Принято считать, что важнейшая сфера 
использования компактного и легкого 
автомобиля — город. Конечно, наша 
модель вполне отвечает такой специ- 
фике. Но по пассажиро- и грузо- 
вместимости, скоростным и динамиче- 
ским качествам, комфортабельности 
«Компакт» — полноразмерный автомо- 
биль, к тому же экономичный, приспо- 
сабливаемый к разным дорожным усло- 
виям. Все это существенно расширяет 
возможности его использования. 

В заключение назовем тех, кто вместе 
с нами работал над «Компактом». Это 
конструкторы отдела пассажирских авто- 
мобилей НАМИ А. Антонов, Е. Виногра- 
дов, С. Лебедевский, Л. Точилин, В. Ша- 
банов, дизайнеры И. Ломоносов, А. Мо- 
сквинов, И. Назин, макетчик А. Карклин- 
ский, специалист по водородным систе- 
мам питания В. Кузнецов. Руководили 
постройкой автомобиля С. Радовский и 
А. Наместников. 

Оценка патентной чистоты проекта 
«Компакт» показала, что отдельные ре- 
шения, найденные в процессе работы 
над ним и осуществленные в опытном 
образце, обладают мировым приорите- 
том. При условии, что испытания под- 
твердят их ценность, они могут дать 
новое направление развитию тех или иных 
элементов конструкции автомобиля. 


По своим потребительским и техни- 
ческим характеристикам «Компакт» опе- 
режает серийные модели на срок, вполне 
достаточный для его доводки и освое- 
ния. В то же время конструкция 
рассчитана на достигнутый уже сегодня, 
в том числе и у нас, уровень тех- 
нологии, известные материалы, причем 
замена некоторых не повлечет прин- 
ципиальных трудностей или ухудшения 
параметров. 

С учетом сказанного «Компакт» ви- 
делся нам как один из альтернатив- 
ных проектов для ЕлАЗа. Но, к нашему 
сожалению, жесткие сроки, отведенные 
на проектирование и доводку моделей 
ЕлАЗа, заставили отдать предпочтение 
более проверенной и привычной машине. 
Нам остается надеяться, что кто-то 
захочет приобрести авторские права на 
идеи, заложенные в «Компакт», с целью 
опередить конкурентов на то время, 
пока сохранится запретительное действие 
патентов. 

Техническая характеристика 
автомобиля НАМИ — 0288 «Компакт» 

Общие данные: число мест — 5; число 
дверей — 3; колесная формула — 4X2; 
масса в снаряженном состоянии — 650 кг; 
полезная нагрузка — 425 кг; наибольшая 
скорость — 155 км/ч; время разгона с места 
до 100 км/ч с водителем и пассажиром — 
15 с; расход топлива при скорости 90, 
120 км/ч и в городском цикле: 4,0, 5,5 и 
6 л/100 км; средний расход топлива — 

5,37 л/ 100 км; запас бензина — 35 л, 
водорода — 25 л. Размеры, мм: длина — 
3330; ширина — 1550; высота — 1430 

(при дорожном просвете 170 мм); база — 
2280; колея передних колес — 1350, зад- 
них — 1300; объем багажника — 0,395 или 
1,0 м*; радиус поворота — 4,7 м; дорож- 
ный просвет — 140, 170 или 200 мм. 

Двигатель: базовая модель — МеМЗ — 245; 
рабочий объем — 1091 см’; степень сжа- 
тия — 10,5; мощность — 56 л. с. /41 кВт 
при 5600 об/мин. Трансмиссия: привод на пе- 
редние колеса; сцепление — сухое, одно- 
дисковое; коробка передач — пятиступен- 
чатая. Подвеска: передних колес — неза- 
висимая, типа «Мак-Ферсон» с пневмоэле- 
ментами и торсионным стабилизатором по- 
перечной устойчивости; задних колес — за- 
висимая, с Іі-образным рычагом, двумя 
растяжками, упругими пневмоэлементами и 
гидравлическими амортизаторами. Тормоза: 
передних колес — дисковые, задних — ба- 
рабанные; привод — двухконтурный, с ди- 
агональным соединением трубопроводов и 
вакуумным усилителем. Рулевое управле- 
ние — реечное. Шины — радиальные, 
низкопрофильные, 145/7051^1!^. 



Поворотные передние сиденья облегчают посадку и выход пас- 
сажиров, а складные задние увеличивают отсек для груза. 



Конструкция несущего передка позволила до минимума сократить 
объем, занимаемый силовым агрегатом. 
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МИКРОПРОЦЕССОР 
НА БОРТУ РЙФА 


Минувшим летом и осенью на улицах 
Москвы, подмосковных шоссе многим 
встречались два микроавтобуса РАФ — 
2203 с надписью «Лаборатория» — по 
виду вполне серийных, но выделяв- 
шихся высокими динамическими качест- 
вами. Эти машины были оборудованы 
новыми двигателями заволжского мотор- 
ного завода (ЗМЗ) с микропроцессор- 
ной системой впрыска бензина, разра- 
ботанной в НАМИ. О ее особенностях 
рассказывает корреспондент журнала 
М. ДЕМИДОВ. 

Как уже сказано, система испытыва- 
лась на новых моторах ЗМЗ, рабочим 
объемом 2,3 литра и мощностью около 
150 л. с. /110 кВт, предназначенных 
для перспективных автомобилей класса 
«Волги». Их особенности заслуживают 
отдельного рассказа специалистов за- 
волжского моторного. А в этой статье 
речь пойдет только об аппаратуре 
для впрыска бензина, разработка кото- 
рой представляла собой самостоятель- 
ную задачу. Ее решение было пору- 
чено НАМИ, конкретно — отделу приме- 
нения микропроцессорных систем управ- 
ления двигателями под руководством 
Б. Ибрагимова. Сроки поставили жест- 
кие: за год создать опытные образцы 
многофункциональной микропроцессор- 
ной системы. Для этого прежде всего 
потребовалось разработать концепцию и 
алгоритм управления впрыском топлива и 
зажиганием, включающего обратную 
связь — от датчиков детонации в ци- 
линдре и содержания кислорода в отра- 


ботавших газах. Кислородный датчик 
обеспечивает эффективную работу ката- 
литического нейтрализатора. Предусмот- 
рена также электронная стабилизация 
частоты вращения коленчатого вала на 
холостом ходу. 

Можно без преувеличения сказать, 
что в отечественной практике создания 
электронной аппаратуры для управления 
автомобильным двигателем нет аналогов 
описываемой как по сложности, так и по 
темпам разработки. В единый творческий 
коллектив вошли специалисты по двигате- 
лям, автомобилям, электронике и про- 
граммированию. Первые и вторые оп- 
ределяли объективные, диктуемые спе- 
цификой автомобиля требования к си- 
стеме, алгоритмы управления, необходи- 
мые программистам и электронщикам. 

О преимуществах так называемого 
распределенного (многоточечного) впры- 
ска бензина журнал уже рассказывал 
(ЗР, 1984, № 10). Основные из них — 
точное по количеству и продолжитель- 
ности дозирование топлива, лучшее и бо- 
лее равномерное наполнение им цилинд- 
ров. В сочетании с точно задаваемым 
электроникой моментом зажигания это 
позволяет обеспечить наивыгоднейшие 
условия сгорания топливовоздушной сме- 
си практически на всех режимах. Дав- 
ление топлива, необходимое для впрыска 
(около 3 кгс/см*^), создает специальный 
электрический насос, а поддерживает 
его механический мембранный регуля- 
тор. 

Главный элемент системы — микро- 
процессорный блок управления. Он обра- 



микропроцессорный блок управления влры 
ском. 


батывает информацию от установленных 
на двигателе датчика угловых импульсов 
(который «считает» зубья на венце 
вращающегося маховика), датчика ВМТ 
первого цилиндра (на распределительном 
валу), датчика начала отсчета (на колен- 
чатом), других датчиков — температуры 
окружающего воздуха, охлаждающей 
жидкости, положения дроссельной за- 
слонки, расхода поступающего в двига- 
тель воздуха. Группа датчиков обеспе- 
чивает обратную связь: кислородный 
(в выпускном трубопроводе), при по- 
мощи которого оценивается соотноше- 
ние воздуха и топлива в смеси, а 
также датчик детонации, который ре- 
гистрирует вибрацию стенок головки 
блока, резко возрастающую при детона- 
ционном сгорании. Информацию от этих 
приборов, полученную в виде электри- 
ческих импульсов переменного напряже- 
ния, аналого-цифровой преобразователь 
(АЦП) переводит в особую, цифро- 


НОВАЯ ШИНА 
ДЛЯ «НИВЫ» 



Процесс смены моделей отечественных 
автомобильных шин продолжается. Об 
очередной новинке сегодня рассказывает 
А. АДАМОВИЧ, сотрудник НИИ шинной 
промышленности. 

Более десяти лет прошло с того вре- 
мени, когда первые «нивы» побежали 
по дорогам нашей страны. Удачная 
получилась машина, по проходимости — 
джип, по комфорту — нормальный 
легковой автомобиль. С успехом можно 
ездить и по грунту, и по шоссе. 

Однако определенная «неувязка» в ней 
все же есть. Ее специфичные шины, 
обеспечивающие хорошую проходимость 
по грязи и снегу, на гладком покры- 
тии катятся с повышенным шумом, 
который неизбежен при резко расчле- 
ненном рисунке протектора. Это не осо- 
бенно огорчает тех, кто по хорошим 
дорогам ездит редко, скорее, в виде 
исключения. Но среди владельцев «Ни- 
вы» много таких, кто живет в городе, 
ездит по асфальту, а вездеходные ка- 
чества автомобиля использует лишь в 


Так выглядит ВлИ-10 — новая шина для 
автомобилей «Нива». 


выходные дни, когда отправляется в 
лес или на рыбалку. Но не только 
шум тяготит их: на твердом покрытии 
шины «Нивы» изнашиваются довольно 
быстро, а с резиной у нас, как извест- 
но, серьезные трудности. Поэтому ав- 
томобилисты ищут выход из положения 
кто как может. 

Некоторые приобретают и ставят шины 
6.00 — 16 модели И-77 с дорожным 
рисунком протектора. Они бывают в сво- 
бодной продаже, поскольку предназна- 
чены для «Победы», которая теперь 
уже стала редкостью. Увы, такое решение 
нельзя назвать приемлемым. Если потеря 
проходимости кому-то кажется допусти- 
мой жертвой (зато исчезает шум на шос- 
се), то с риском разрушения шины на 
ходу смириться нельзя. Дело в том, 
что покрышки И-77 рассчитаны на пре- 
дельную скорость движения 105 км/ч, 
а этого по нынешним временам недо- 
статочно. К тому же весит эта шина 
на 2,7 кг больше штатной. 

Делают и иначе: ставят на «Ниву» 
шины от ГАЗ — ^24 вместе с колесами, 
благо при этом почти не требуется 
переделок. Разумеется, прочность покры- 
шек «Волги» сомнений не вызывает, 
но тут есть другие отрицательные мо- 
менты. Во-первых, шины 185 — 14/7,35 — 14 
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вую форму, «понятную» микропроцес- 
сору. В соответствии с программой, 
заложенной в его память, последний 
формирует управляющие импульсы к 
исполнительным устройствам: форсункам, 
катушкам зажигания, регулятору допол- 
нительного воздуха. 

Основная часть стоимости подобных 
систем приходится именно на их алго- 
ритмическое и программное обеспече- 
ние, составляющее «ноу-хау», а попро- 
сту — секрет фирм. Никогда не раскры- 
вая его, они только за адаптацию 
серийной аппаратуры к конкретной моде- 
ли автомобиля запрашивают внушитель- 
ные суммы. 

Алгоритмическое и программное обес- 
печение нужно для того, чтобы по 
заданным техническим требованиям пре- 
образовать информацию от датчиков в 
управляющие воздействия на исполни- 
тельные механизмы. Программа, напеча- 
танная на нескольких десятках листов бу- 
маги, умещается в микросхеме размером 
с запонку и каждый раз выполняется 
с начала до конца менее чем за пол- 
оборота коленчатого вала. Таким образом, 
при изменении режима работы двигате- 
ля микропроцессор может корректиро- 
вать подачу топлива или угол опереже- 
ния зажигания с запаздыванием всего 
на пол-оборота коленчатого вала, что при 
частоте его вращения 3000 об/мин 
составляет 0,01 с. 

Вначале была создана универсальная 
микропроцессорная система, способная 
реализовать разные варианты алгоритмов 
и параметров управления, отрабатывать 
их на автомобилях в реальных дорож- 
ных условиях, оперативно анализировать 
результаты. Именно такой подход — 
сначала отработка всех компонентов 
системы управления, их опробование на 
автомобиле, а затем выдача задания 
непосредственным изготовителям опыт- 
ных образцов блоков управления — 
позволил в сжатые сроки добиться 


успеха. Разработанное алгоритмическое и 
программное обеспечение содержит мно- 
го оригинальных решений на уровне 
изобретений. Среди членов коллектива, 
работающего над созданием данной 
микропроцессорной системы, специали- 
сты по электронным приборам В. Литуев 
и В. Яковлев, математик-программист 
Е. Штрайхер, инженеры-двигателисты 
А. Дмитриевский и А. Тюфяков. 

Лабораторно-дорожные испытания мик- 
роавтобуса РАФ — 2203 с новым двигате- 
лем ЗМЗ показали, что при работе 
аппаратуры в так называемом эконо- 
мичном режиме, то есть без вынужден- 
ного небольшого обогащения состава 
смеси, необходимого для наиболее эф- 
фективной работы нейтрализатора отра- 
ботавших газов, расход топлива по го- 
родскому циклу (специальная методика, 
использующая стенд с беговыми бараба- 
нами) по крайней мере на 2 л/100 км 
меньше, чем у серийного микроавтобу- 
са. В эксплуатации такой РАФ может 
расходовать около 10 л/100 км — столько 
же, сколько «жигули» прежних моделей. 
При переводе системы управления дви- 
гателем на режим работы с нейтра- 
лизатором расход топлива повышается 
примерно на 1 л/100 км, однако весьма 
значительно уменьшаются выбросы вред- 
ных веществ. Так, при прогретом, то есть 
работающем в оптимальном тепловом 
режиме, нейтрализаторе выброс окиси 
углерода снижается по крайней мере 
в 10 раз по сравнению с «экономич- 
ным» вариантом, уже самим по себе 
достаточно «чистым», углеводородов — 
в 40 раз, окислов азота — в восемь 
раз. При этом выхлопные газы становятся 
абсолютно бесцветны и не имеют запаха. 

В отношении динамических показате- 
лей микроавтобуса с новым двигателем 
ЗМЗ и микропроцессорной системой 
управления окончательных данных нет по 
той причине, что сама машина и узлы 
ее трансмиссии попросту не рассчитаны 


СОВЕТСКАЯ ТЕХНИКА 


на полную реализацию такой мощности. 
Необходимо подчеркнуть, что для до- 
водочных работ микроавтобус был выбран 
прежде всего как удобный носитель, 
в салоне которого достаточно места, где 
можно разместить исследовательскую 
аппаратуру. Если будет принято решение 
использовать этот двигатель на РАФе, 
конечно, придется провести специальные 
исследования. 

В 1990 году планируется изготовить 
опытную партию новых двигателей ЗМЗ 
с микропроцессорной системой НАМИ для 
управления впрыском топлива и зажига- 
нием. Основная трудность — в отсут- 
ствии некоторых датчиков, которых оте- 
чественная промышленность до сих пор 
не выпускает: их придется первое время 
закупать за рубежом. Однако цена 
датчиков по сравнению со стоимостью 
разработки блока управления и про- 
граммного обеспечения, тем более что 
она выполнена без валютных затрат, 
невелика. Полученное в НАМИ «ноу-хау» 
можно в дальнейшем распространить 
на любые другие объекты — от двигателя 
«Таврии» до восьмицилиндрового. Пока, 
правда, трудно предсказать, как быстро 
автозаводы станут развивать это направ- 
ление совершенствования двигателей. 
Сложность заключается не только в 
организации производства всех элементов 
аппаратуры, но и в налаживании служ- 
бы эксплуатации, требующей совсем ино- 
го уровня сервисных работ, подготовки 
высококвалифицированных специалистов, 
наличия особых средств диагностики и т. п. 
Однако сделан первый шаг — поло- 
жено начало практическому развитию 
отечественных микропроцессорных си- 
стем управления силовым агрегатом 
автомобиля, за которыми, бесспорно, 
будущее. 


/Додели ИД-23 шире штатных (раз- 
мерность которых 6,95 — 16). В связи с 
этим в экстремальной ситуации, при 
предельном повороте руля шина может 
задеть кузов автомобиля и повредиться, 
что грозит аварией. Во-вторых, увеличи- 
вается изгибающая нагрузка на элементы 
подвески, поскольку «волговское» колесо 
смещает центральную плоскость шины 
относительно ступицы. К тому же эти 
колеса меньше защищают тормозные 
барабаны от грязи. 

Понятно, что наилучшим выходом было 
бы применение усовершенствованных 
шин, износостойких, нешумных и с 
достаточными сцепными свойствами. И 
они были разработаны весьма опера- 
тивно, еще в 1980 году. К сожале- 
нию, из-за отсутствия производственных 
мощностей по изготовлению радиальных 
шин начало промышленного выпуска 
отложилось на целых восемь лет. Лишь 
в 1988 году на волжском шинном 
заводе пошла серийная сборка ради- 
альных металлокордных шин 175/80К16 
модели ВлИ-10 (маркировка прежней мо- 
дели — ВлИ-5). 

Новая шина отличается прежде всего 
тем, что ее каркас имеет радиальную 
конструкцию. Рисунок протектора более 
универсальный, чем у ВлИ-5 (специали- 
сты называют такой рисунок «М "4- 5»), 


удовлетворительный и по проходимости, 
и по шуму. Сопротивление качению на 
твердой дороге существенно снижено, 
что благоприятно сказывается на рас- 
ходе топлива. Давление воздуха реко- 


мендовано 2,1 кгс/см“ впереди и 1,9 — 
сзади. Как и для всех радиальных 
металлокордных шин, для ВлИ-10 уста- 
новлен гарантийный пробег 44 тысячи 
километров. 


Основные технические данные шин для «Нивы» 

Показатель 

175/80К16 

ВлИ-10 

175—16/ 

6.95—16 

В л И- 5 

Конструкция каркаса шины 

радиальная 

диагональная 

Армирующие материалы: брекер 

2 слоя 

металлокорда 

4- 1 слой 
анидного корда 

2 слоя 
капрона 


каркас 

2 слоя 

анидного корда 

2 слоя 
капрона 


Максимально допустимая нагрузка на шину, кгс 

560 

515 


Давление, соответствующее максимально допусти- 
мой нагрузке, кгс/см"’ 

2.3 

2,1 


Индекс грузоподъемности 

88 

85 


Максимально допустимая скорость, км/ч 

160 

150 


Габаритные размеры, мм: 
наружный диаметр 
ширина профиля (не более) 
статический радиус 
радиус качения' 

686 + 7 

178 

315±3 

330±3 

692±7 

178 

326+3 

328±3 


Масса шины, кг (не более) 

12,0 

12,0 
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•СОБЫТИЯ-ФАКТЫ* 


ісСИГНАЛ» ДЛЯ БУДУЩИХ 

водителей 


НЕ ТОЛЬКО 
АВТОМОБИЛИСТАМ 

Вот уже второй год в столичных киосках 
«Союзпечати» по четвергам появляется 
газета «Московский автотранспортник». Этот 
еженедельник ведет начало от многотиражки 
московских автотранспортников «За доблест- 
ный труд», издававшейся с 1947 года. 
В 1984 году ее преобразовали в еже- 
недельную, а в 1986-м изменили и назва- 
ние. Конечно, газета прежде всего отражает 
проблемы столичного транспорта. Как прави- 
ло, материалы написаны живо, доступно, 
в привлекающих читателя жанрах — ин- 
тервью, репортажи, короткие заметки. Од- 
нако содержание газеты не замыкается на 
«цеховых» интересах: ведь с автомобиль- 
ным транспортом связаны все без исклю- 
чения сферы жизни города. И здесь, в 
«Московском автотранспортнике», мы ви- 
дим их со специфической, порой неожи- 
данной точки зрения. На его 16 страни- 
цах читатель находит информацию о кино- 
премьерах, интервью со звездами эстрады, 
репортажи о выставках, кроссворды. Нако- 
нец, ни одно издание у нас не уделяет 
столько места событиям в автоспорте — от 
чемпионата Москвы до мирового первенства 
в формуле 1, материалам об истории 
автомобиля •'И транспорта. Словом, выбор 
москвичей (а они могут и выписать «Ав- 
тотранспортник») пополнился еще одной 
интересной газетой. 


большой картинг 

в БИКЕРНИЕКАХ 

Совсем недавно на широко известной 
рижской комплексной спортивной базе «Би- 
керниеки» вступила в строй реконструи- 
рованная трасса для картинга. Боевое кре- 
щение она получила на матчевой встрече 
гонщиков-картингистов СССР и США. Это 
был ответный визит американских спорт- 
сменов (см. ЗР, 1989, Хе 1). 

— Трассой я просто восхищен, — сказал 
накануне гонки руководитель делегации 
гостей Б. Мартин. — Думаю, что наши ре- 
бята не ударят лицом в грязь, хотя и не 
привыкли к вашим картам, которые любез- 
но предоставили организаторы. Как раз трас- 
са-то нас и уравняет: для сбветских спорт- 
сменов она пока так же непривычна, как 
и для наших. Ведь это первые соревнова- 
ния здесь. 

Наши картингисты Петр Бушланов, Ми- 
хаил Рябчиков, Сергей Чубенко, Юлар 
Бблаков и Григорий Комаров все же оказа- 
лись сильнее гостей. По результатам семи 
заездов они победили со счетом 133:67. 
Тем не менее американские спортсмены ус- 
пешно адаптировались по ходу гонки, и в 
последних заездах на трассе шла уже упор- 
ная, захватывающая борьба. 


Обнинский завод «Сигнал» (Калужская 
область), выпускающий оборудование для 
атомных электростанций, радиоизотопные 
приборы, часть своих цехов переключил на 
товары для народного хозяйства. Так, на 
предприятии освоено производство трена- 
жеров для обучения водителей легковых 
автомобилей. 

Регулировщики В. Прокопенко (слева) и 
В. Колотин проверяют работу автотренаже- 
ра. 

Фото Р. Дика (ТАСС) 



в ДОРОГУ 
с «АВТОСТОПОМ» 


Безнадежно голосующих — кто бы под- 
вез — можно видеть на наших дорогах 
довольно часто. В других же странах 
передвижение так называемым автостопом 
давно стало привычным. И дело тут не 
только и, может быть, даже не столько в 
особом отношении водителей к людям, 
стоящим на обочине. А в том, что такой 
вид услуг приносит моральное и матери- 
альное удовлетворение обеим сторонам. И, 
кроме того, выгоден государству. 

В начале 60-х годов автостоп сущест- 
вовал и в нашей стране, но из-за орга- 
низационных неувязок со временем умер. 
Теперь этот вид передвижения пассажи- 
ров и туристов решено возродить. Коротко 
о его проекте. 

Путешественник должен будет обратиться 
в соответствующее бюро «Автостопа» и 
получить там специальную книжечку с 
отрывными талонами на 2500 километров. 
Срок ее действия — с 1 апреля до 15 ок- 
тября. Предусматривается, что в стоимость 
книжечки будет включена и страховка 
владельца от несчастного случая. Талоны 
служат для расчета с водителем — по 
количеству километров, которые турист или 
пассажир проехал. 

Ну а какая польза от этого водителю? 
Отослав по окончании сезона все набран- 
ные им талоны в бюро «Автостопа», где 
будут подводиться итоги, он может вы- 
играть первый приз — автомобиль «Тав- 
рия», если наберет больше всех талонов. 
Кроме того, предусматривается десять вто- 
рых призов и двадцать пять третьих, 
а также поощрительные награды — ком- 


плекты запасных частей, шин, различный 
инструмент и приспособления. Водители, ко- 
торые не удостоятся поощрения, могут не 
расстраиваться, для них предусмотрена 
лотерея. Обладатель талонов, скажем, на ты- 
сячу километров сможет выиграть один 
приз, на пять тысяч — пять призов и так 
далее. В общем, вариантов заинтересовать 
водителей тут можно придумать множе- 
ство. 

Создать же новую систему «Автостопа» 
решили в Бюро меясдународного молодеж- 
ного туризма «Спутник» при ЦК ВЛКСМ. 
Но прежде, чем придать ей окончатель- 
ный вид, там хотели бы услышать и пред- 
ложения от читателей «За рулем». Письма 
на эту тему ждут по адресу: 117946, 
Москва, ул. А. Косыгина, 15, ВММТ 
«Спутник» (с пометкой «Автостоп»). 

С. МАКСИМОВ 


ВТОРАЯ молодость 

КОЛЬЦА 

Московская кольцевая автодорога — одна 
из основных магистралей города — сущест- 
вует вот уже 27 лет и требует обновления. 
К ее реконструкции уже приступили. Раз- 
рабатывается документация по расширению 
проезжей части с двух до трех полос 
для каждого направления. По всей маги- 
страли в середине намечено установить 
барьерные ограждения, которые будут пре- 
пятствовать ослеплению фарами водителей 
встречных машин, выезду на противополож- 
ную сторону. Предусматривается строитель- 
ство и реконструкция транспортных развя- 
зок на особо напряженных участках. И, глав- 
ное, дорога будет освещена на всем протя- 
жении. Серьезное внимание в проекте уде- 
лено объектам общественного питания, серви- 
са, автозаправочным станциям. 

Уже подготовлен проект обновления дороги 
на участке от Киевского до Рублевского 
шоссе и от Ленинградского до Дмитров- 
ского. Строительные работы поручено вести 
ПСО «Мосинжстрой» Мосстройкомитета. 

* По сообщениям внешнеторгового объе- 
динения «Мотоков» (ЧССР), в 1990 году 
в Советский Союз поступит 25 тысяч 
мотоциклов ЯВА моделей «638-1-03» 
и «638-1-04». 

* В нынешнем году исполняется 125 лет 
со дня рождения русского инженера- 
конструктора Бориса Григорьевича Луц- 
кого, одного из создателей первых авто- 
мобилей на петербургской фирме «Г. А. 
Лесснер». 

* После реконструкции вновь открыта 
экспозиция автомобильного отдела Поли- 
технического музея в Москве. 

* В составе вновь созданного Министер- 
ства внутренних дел РСФСР образовано 
Управление Государственной автомобиль- 
ной инспекции. 

* В целях оздоровления экологической 
обстановки в Москве принято решение о 
создании специализированного подраз- 
деления ГАИ по контролю за газовыми 
выбросами транспортных средств. 



ПРИГЛАШАЕТ «БИРЮСА» 

На автотрассе Красноярск — Абакан — Кызыл открылся пер- 
вый комплекс автодорсервиса «Бирюса». Мотель предлагает во- 
дителям ночлег, круглосуточное питание, сауну, мелкий ремонт 
автомобилей. Автодорожники передали первую очередь комплекса 
в аренду кооперативу «Бирюса». Сейчас он располагает под- 
собным хозяйством, позволяющим иметь собственные продук- 
ты. В ближайшие годы планируется построить на дорогах 
края еще 12 таких комплексов. 

Фото в. Медведева (ТАСС) 
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что НОВЕНЬКОГО в ЯВЕ ? 



ЯРА'бЗв- і >04 


'•Літу /■'■■•; ь 




Летом прошлого года ре- 
дакция получила от ВТО «Мо- 
токов» для испытаний послед- 
нюю модификацию ЯВА-350/ 
638-1-04. Красивый мотоцикл, 
ничего не скажешь! 

При беглом осмотре мото- 
цикл показался чуть выше 
привычной для нас базовой 
модели. Стали разбираться. 
Действительно, задние амор- 
тизаторы установлены с боль- 
шим наклоном в результате 
смещения вперед точек креп- 
ления на раме. Сочетание 
прогрессивно навитых пружин 
и наклона амортизаторов 
обеспечило хорошую плав- 
ность хода. Уже нет нужды 
привставать на подножках, 
когда заднее колесо влетает 
в небольшую яму или вы- 
боину на дороге. 

На переднем колесе нашей 
ЯВЫ шина с характерным 
шоссейным протектором (ею 
комплектуют отдельные пар- 
тии мотоциклов). С такой ши- 
ной мотоцикл уверенно чув- 
ствует себя при торможении, 
в повороте. Через какое-то 
время у водителя возникает 
ощущение, что он сможет 
проехать знакомый ему по- 
ворот с большим углом на- 
клона и, понятно, на большей 
скорости. Это до тех пор, пока 
дорога сухая. Стоит пройти 
небольшому дождику, как 
преимущества шины сводятся 
на нет и она уступает обычной 
с универсальным рисунком 
протектора. Режим аквапла- 
нирования (всплывание шины) 
наступает уже при небольшой 
скорости. Поэтому лучше не 
увлекаться ей и тормозить по 
возможности плавно. 

Отрадно, что в новой ЯВЕ 
все больше пластмасс, пре- 
имущество которых очевидно. 
Но знаете ли вы, какая де- 
таль занимает лидирующее 
место в списке дефицита 
ЯВЫ-638? Заднее пластмас- 


совое крыло! Один удар или 
достаточно сильное вибра- 
ционное воздействие — и оно 
разлетается на куски. Надо 
полагать, что конструкторы в 
будущем найдут замену этому 
материалу, а нам не придет- 
ся заниматься самостоятель- 
ным изготовлением детали из 
стеклоткани и эпоксидной 
смолы. А вот переднее пла- 
стиковое крыло достаточно 
упруго и жестко, да и весит в 
полтора раза меньше метал- 
лического. 

Наконец-то мотоциклисты 
дождались поднятых труб глу- 
шителей, а значит не будут 
заминать их при съезде с бор- 
дюров или на бездорожье. 
Это плюс. А минус? Выпускные 
патрубки расположены так 
низко, что их можно повре- 
дить на первом же камне. 
Попробуем снять заднее ко- 
лесо или подтянуть цепь — 
неудобно! Для этих операций 
в комплекте инструмента дол- 
жен быть рожковый ключ 
«на 22». Его нет. Кроме того, 
и само колесо теперь так 
просто не снимешь, для этого 
нужно демонтировать глуши- 
тель. 

У прежних моделей ЯВЫ 
чрезмерно быстро изнаши- 


валась цилиндро-поршневая 
группа. Происходило это, как 
правило, из-за попадания аб- 
разива (пыли, песка) во впуск- 
ную систему через неплот- 
ности коробки фильтра, глу- 
шителя шума впуска. Теперь 
швы коробки дополнительно 
пропаяны полиэтиленом. При- 
мечательно, что резиновый 
патрубок, соединяющий ко- 
робку фильтра и карбюратор, 
прямой и затягивается хому- 
тами на выходе глушителя и 
на входе у карбюратора. 

Принципиальных новшеств в 
ЯВЕ-638-1-04 мы не нашли. 
Нет, к примеру, нового мо- 
тора, литых колес, дисковых 
тормозов. Но, как уже было 
отмечено, мотоцикл совер- 
шенствуется: боковая под- 
ставка имеет удлиненную пло- 
щадку и можно ее откиды- 
вать, не слезая с мотоцикла; 
появилась шкала тахометра с 
зоной экономичной работы 
мотора, стали удобнее ручки 
управления. 

Постоянство в смене моде- 
лей и модификаций ЯВЫ в со- 
четании с общей надежностью 
и создают мотоциклу добрую 
славу. 

В. СУББОТИН, 
инженер 


ТЕХНИЧЕСКАЯ 
ХАРАКТЕРИСТИКА 
мотоцикла ЯВА'638-1-04 

Общие данные: длина — 
2110 мм; ширина — 750 мм; 
высота — 1070 мм; дорожный 
просвет — 130 мм; сухая мас- 
са — 156 кг; грузоподъем- 
ность — 180 кг; максимальная 
скорость при положении сидя 
(лежа) — 120 (128) км/ч; мак- 
симальный преодолеваемый 
на I передаче подъем — 47%. 

Двигатель: двухтактный, 

двухцилиндровый, воздушного 
охлаждения; рабочий объем — 
343,47 см'^; ход поршня — 
65 мм; диаметр поршня — 
58 мм; степень сжатия — 
10,2; максимальная мощ- 
ность — 26 л. С./18 кВт при 
5500 об/мин; максимальный 
крутящий момент — 33 Н - м 
при 5000 об/мин; карбюра- 
тор — «Йиков 2928 ЦЕ». 

Трансмиссия: сцепление — 
многодисковое в масляной 
ванне; коробка передач — 
трехвальная с шестернями по- 
стоянного зацепления; число 
передач — 4 (3,166; 1,88; 1,33; 
1 , 00 ). 

Рама — трубчатая, дуплек- 
сная, закрытая. 

Подвески: передняя вилка — 
телескопическая (ход 150 мм); 
задняя вилка — маятниковая 
(ход 80 мм); амортизаторы — 
гидравлические. 

Шины: передняя — 3,25 — 18; 
задняя — 3,50—18. Заправоч- 
ные емкости: передние амор- 
тизаторы — по 200 см'^ в каж- 
дое перо; задние амортиза- 
торы — по 47 см'^; картер 
коробки передач — 1 л; топ- 
ливный бак — 17 л. Электро- 
оборудование: система зажи- 
гания — батарейная; напря- 
жение — 12 В; генератор — 
трехфазный, синхронный, 

мощностью 210 Вт; емкость 
аккумулятора — 5 А • ч. 


Амортизаторы с прогрессивно навитыми пружинами наклонены вперед 
на больший угол. 


Измененная система выпуска: подняты глушители, но открыты для 
препятствий выпускные трубы. 
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2. «За рулем» № 2 








АВТОКЛАСС 




Под этой рубрикой мы периодически 
будем рассказывать об особенностях 
эксплуатации грузовых машин. По- 
скольку их изучают в учебных орга- 
низациях ДОСААФ, используют в авто- 
мобильных подразделениях армии и в 
народном хозяйстве, круг читателей 
материалов, посвященных этой технике, 
полагаем, будет достаточно широк. Тем 
более что советы по вождению в раз- 
ных дорожных и внедорожных усло- 
виях будут давать испытатели, при- 
частные самым непосредственным обра- 
зом к первым шагам той или иной 
модели, к совершенствованию ее кон- 
струкции. Словом, характер автомобиля, 
его повадки в критических ситуациях 
они знают досконально. 

Сегодня речь пойдет о ЗИЛ — 131. 
Беседует с нашим корреспондентом 
С. Никольским опытный испытатель, 
ньше начальник отдела трехосных авто- 
мобилей производственного объединения 
«ЗИЛ» В. ШМЕЛЕВ. 


— Владимир Павлович, ЗИЛ — 131 в 
определенной мере классический гру- 
зовик высокой проходимости. Он прост 
и легок в управлении, надежен в эк- 
сплуатации, наконец, доступен для обу- 
чения. Но, как и любой другой авто- 
мобиль, часто фигурирует в сводках 
дорожно-транспортных происшествий. 
Еще объяснимо, когда их виновниками 
являются 18 — 20-летние парни, только 
осваивающие азы водительского мастер- 
ства. Но ведь от них не отстают и 
опытные профессионалы. Наиболее 
серьезные аварии, в которые попадают 
грузовые автомобили высокой проходи- 
мости, по данным статистики, проис- 
ходят не на бездорожье, а в самых 
обычных условиях. Здесь возникнове- 
ние критической ситуации водители 
связывают с потерей управления авто- 
мобилем. Причина, как правило, одна — 
скользкая дорога. Гололедица, листо- 
пад, дождь и мокрый снег, разлитое 
масло, битум резко снижают коэффи- 
циент сцепления шины с дорогой, 
попросту говоря, провоцируют скольже- 
ние или, того хуже, занос. 

— Должен сказать сразу, что спра- 
виться с ним на ЗИЛ — 131 очень и 
очень тяжело. Это не легковой авто- 
мобиль с малыми габаритами, который 
можно своевременным и четким руле- 
нием, грамотным действием газом удер- 
жать на проезжей части. С большим 
грузовиком все обстоит намного слож- 
нее. Чаще всего водитель вынужден 
намеренно покидать дорогу, перепры- 
гивать на скорости через кювет, словом, 
уводить машину в безопасное для 
остальных участников движения место. 
Чисто психологически подобные ма- 


невры доступны единицам. Я считаю, 
что занос на ЗИЛ-— 131 для молодого, 
неопытного водителя уже закритиче- 
ская ситуация, научить справляться 
с которой очень непросто. Поэтому 
разумнее научиться ее предупреж- 
дать. 

Не только ЗИЛ — 131, но и все полно- 
приводные грузовики достаточно устой- 
чивы на скользкой дороге. Само собой 
разумеется, если включен передний 
мост. В этом случае полная масса 
автомобиля распределена равномерно 
по всем ведущим осям. Это, конечно, 
не значит, что ЗИЛ — 131 вообще не 
подвержен заносу. Более того, в его 
устойчивости чаще всего и кроется 
предпосылка к возникновению крити- 
ческой ситуации. Уверенность води- 
теля в своей безопасности на скользкой 
дороге постепенно перерастает в чув- 
ство вседозволенности. Но нельзя забы- 
вать — у каждой машины есть предел 
возможностей. 

Итак, вы на скользкой дороге. Забла- 
говременно включите передний мост, 
если есть необходимость снизить ско- 
рость, тормозите очень плавно, иначе, 
пусть даже кратковременно, заблоки- 
руются колеса. Желательно перейти на 
низшую передачу тоже очень плавно, 
без рывков и резкого включения сцеп- 
ления. Возможна ситуация, когда тре- 
буется полная остановка автомобиля. 
В этом случае на скользкой дороге 
тормозите многократным нажатием на 
педаль, одновременно спускаясь по сту- 
пеням на низшие передачи. 

Особо обратите внимание на разъ- 
езды со встречными машинами. Очень 
часто в таких случаях неизбежен 
съезд колесами одной стороны на 
обочину, в результате резко падает 
сцепление шин с дорогой и не исклю- 
чен снос, или, другими словами, со- 
скальзывание с проезжей части. Опять 
хочу предупредить: ЗИЛ — 131, обла- 
дая большим запасом устойчивости, 
может расхолаживать водителей. В 
принципе ‘для него движение колесами 
одной стороны по краю обочины не так 
опасно, и все же терять бдительность 
тут никак нельзя. 

По возможности старайтесь не съез- 
жать на обочину, но если маневр 
неизбежен, включайте передний мост, 
снизьте скорость, а главное, не пытай- 
тесь резко возвратиться на проезжую 
часть, руление должно быть плавным, 
с малым углом поворота, чтобы траек- 
тория следа правого колеса была близка 
к прямой. По моему глубокому убеж- 
дению, только тот водитель сможет 
прочувствовать всю легкость управле- 
ния ЗИЛ — 131, кто преодолеет излиш- 
нюю самоуверенность. 

— Известно, что для автомобилей 
высокой проходимости уже по самому 
этому определению круг экстремаль- 
ных и критических ситуаций шире, 
ведь их главное предназначение — 
работа в условиях бездорожья. И, перед 
тем как приступить к разбору кон- 
кретных случаев, хотелось бы услы- 
шать общие рекомендации для этих 
условий. 

— За высокой проходимостью у ма- 
шин класса ЗИЛ — 131 кроется одна 
коварная особенность: на них непросто 
застрять, но если это удалось, то на- 
долго. Надо твердо усвоить: нельзя 
ехать по принципу «авось пронесет», 
лучше остановиться, проверить грунт 
и, оценив ситуацию, найти правильный 


вариант преодоления препятствия, 
только так можно сэкономить время. 
Ну а если говорить о приемах вож- 
дения, то практически для всех усло- 
вий рекомендую снижать давление в 
шинах, благо это делается тут просто, 
и двигаться, как мы говорим, без лиш- 
них остановок на пониженной пере- 
даче в раздатке и второй передаче в 
коробке. Это, так сказать, оптималь- 
ный вариант, хотя каждая конкретная 
экстремальная ситуация требует изо- 
бретательности. 

— Конкретнее о действиях на кру- 
тых подъемах. 

— Первое, что необходимо сделать, — 
это выяснить состояние грунта и, если 
необходимо, как я говорил, снизить 
давление в шинах. Затем определить 
крутизну подъема и включить ту пере- 
дачу, которая обеспечивала бы тяговое 
усилие на колесах на протяжении всего 
пути к вершине. Траекторию следует 
выбирать наиболее прямую, без по- 
воротов. Любое резкое изменение на- 
правления приведет к перераспределе- 
нию нагрузки с одной стороны на 
другую и, как следствие, к пробук- 
совке разгруженных колес. Такие 
ошибки не редкость и совершаются 
невольно. 

Еще один очень важный момент. На 
крутом подъеме, особенно на сыпучем 
грунте, нельзя останавливаться. Не- 
которая неуверенность, появляющаяся 
у водителя из-за того, что он не видит 
дальше гребня перевала, так и под- 
бивает встать, перевести дух, осмо- 
треться. Тем не менее возьмите себе за 
правило: на подъеме нужно двигаться 
вперед во что бы то ни стало. Оста- 
новишься — тронуться уже невоз- 
можно. Более того, машину может 
потащить вниз, а иногда и перевер- 
нуть со всеми вытекающими отсюда 
последствиями. 

— Будем надеяться, все водители 
знают особенности движения по кру- 
тому спуску. Здесь для ЗИЛ — 131 
действуют те же законы : категори- 
чески запрещается выключать дви- 
гатель, ставить нейтральную передачу, 
ехать с выжатым сцеплением... 

— Все это правильно. Но, коль скоро 
мы говорим об автомобиле высокой 
проходимости, я бы дал несколько 
простых рекомендаций. Трудность на 
спуске может вызвать неправильный 
выбор передачи. Ведь при торможении 
двигателем, особенно если вы ошиблись 
в ее выборе, может повышаться ча- 
стота вращения коленчатого вала, что, 
в свою очередь, вынуждает чаще поль- 
зоваться тормозом. На этот случай, 
определив крутизну спуска, включают 
ту передачу, на которой бы преодоле- 
вали такой же крутизны подъем. На 
затяжных отлогих участках жела- 
тельно включать вторую или четвертую 
передачи, имеющие замки против само- 
произвольного выключения. 

— Когда много ездишь по бездо- 
рожью, так или иначе сталкиваешься 
с коварством колеи, и наверняка на 
этот счет есть водительские хитро- 
сти. 

— Колея, действительно, и заман- 
чива и опасна. С одной стороны, за- 
цепившись за нее, можно не беспо- 
коиться, что соскользнешь с дороги, с 
другой — не исключена неприят- 
ность — можно сесть на мосты. А вся 
хитрость в том, что надо воспитать в 
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Автоклда 


(^рлин2> » 


Впервые в нашей стране начато серий- 
ное производство двигателей... Стир- 
линга (ЗР, 1984, № 9). Выпускает их ко- 
оперативное научно-производственное 
объединение (КН ПО) «Плазмотрон». 
Правда, это упрощенный вариант, пред 
назначенный для учебных и исследова- 
тельских целей. Поэтому и назван он 
учебно-демонстрационным двигателем 
Стирлинга — УДС-1. 

На рисунке показана принципиальная 
схема, а на фото — общий вид дви- 
гателя. Его рабочий цилиндр 1 с пор- 
шнем 2 и дополнительный цилиндр 6 с 
вытеснителем 8 сообщены между собой 
трубкой 3. Вытеснитель делит дополни- 
тельный цилиндр на две полости: хо- 
лодную 5 и горячую 7, связанные между 
собой через сравнительно большой за- 
зор между вытеснителем и стенками ци- 
линдра. Поршень 2 соединен с криво- 
шипом 12 шатуном 4, а вытеснитель 8 — 
с тем же кривошипом посредством ша- 
туна 11 и штока 10. Полости двигателя 
заполнены воздухом при атмосферном 
давлении. Чтобы пустить его, надо на- 
греть дополнительный цилиндр со сто- 
роны горячей полости 7 от какого 
либо источника тепла. Для этого пре- 




дусмотрено использовать таблетки 9 су- 
хого спирта. 

При нагревании воздуха в полости 7 
возрастает его давление, которое пере- 
дается в цилиндр 1 и приводит в дви- 
жение поршень 2. В результате криво- 
шип 12 начинает вращаться и смещает 
вытеснитель 8 вправо. При этом воздух 
из горячей полости 7 перемещается в 
холодную 5 и охлаждается. Давление 
падает, а поршень под действием махо- 
вика начинает перемещаться вверх, со- 
вершая такт сжатия. В то же время 
вытеснитель 8 перемещается влево, вы- 
тесняя воздух из холодной полости 5 в 
горячую 7. Затем цикл повторяется. 

Двигатель развивает до 1000 об/мин. 

Конечно, это всего лишь учебная мо- 
дель, предназначенная прежде всего для 
ознакомления учащейся молодежи. Но 
есть у КНПО «Плазмотрон» и более 
серьезные намерения, на будущее. А 
пока напомним: двигатель Стирлинга — 
потенциальный конкурент автомобиль- 
ным двигателям внутреннего сгорания. 
ГЭкономичный, многотопливный, мало- 
шумный, малотоксичный. 

К. ДОЛГАНОВ, 
С. АНДРУСЕНКО, 
сотрудники КАДИ 


Принципиальная схема 
двигателя УДС-1: 1 — 
рабочий цилиндр; 2 — 
поршень; 3 — трубка; 
4 — шатун; 5 — хо- 
лодная полость; 6 — до- 
полнительный цилиндр; 

7 — горячая полость; 

8 — вытеснитель до- 

полнительного цилин- 
дра; 9 — таблетки су- 
хого спирта; 10 — шток; 
11 — шатун; 12 — 

кривошип. 


себе привычку не бояться запачкать 
ноги. Есть малейшая неуверенность — 
потрудитесь выйти из машины и хотя 
бы визуально определите глубину колеи. 
Кстати, вырулить из нее зачастую не- 
просто. Долго ехать с вывернутыми 
колесами нельзя, усилитель руля у 
ЗИЛа надежный, но не вечный. В та- 
ких случаях бывалые водители берут в 
руки лопату (она придается в ком- 
плекте к каждому автомобилю) и про- 
капывают выход для одного переднего 
колеса. 

— Продолжая речь о коварстве колеи, 
вероятно, надо оговориться, что при 
езде по заболоченным местам ее вся- 
чески избегают. Даже двигаться след в 
след за другим автомобилем небезо- 
пасно. 

— Знаете, езда по болоту вообще дело 
деликатное. Нельзя допускать сильной 
пробуксовки. Грунтозацепы шин легко 
срезают дерн, чуть ли не единствен- 
ную вашу опору, поэтому действительно 
не старайтесь следовать впереди иду- 
щему автомобилю. Выбирайте дорогу 
поближе к кустам, тогда можно за- 
цепиться за их корни, не останавливай- 
тесь и не делайте крутых маневров, а 
уж коль ситуация усложняется, не пы- 
тайтесь вырваться из плена на ско- 
рости — похороните машину. Это я к 
тому, что в порыве отчаяния в голову 
приходят всякие бредовые идеи. Сохра- 
няя спокойствие, сдайте назад и ищите 
другой путь. И еще помните, что по- 
следний ваш шанс выбраться при по- 
мощи лебедки потребует надежного за- 
цепа. Не отъезжайте далеко от боль- 
ших деревьев. 

— Народная мудрость гласит; «Не 
зная брода, не суйся в воду». Для 
водителей ЗИЛ — 131 она приобретает 
самый прямой смысл... 

— Вот уж что правда, то правда. 
Только я бы взял на себя смелость 
несколько уточнить пословицу при- 
менительно к теме нашего разговора. 
Даже зная брод, его надо проверять. 
Я немножко знаком со службой воен- 
ных водителей: на учениях и на марше 
им приходится преодолевать речки в 
хорошо изученных местах, где вроде и 
бояться нечего. В этом плане работа 
испытателей автомобилей высокой про- 
ходимости очень схожа. Мы исполь- 
зуем известные нам броды, специально 
промеренные и исследованные, как го- 
ворится, по всем статьям. Так вот, 
послушайте одну историю, послужив- 
шую мне уроком на всю жизнь. 

Если мне не изменяет память, про- 
изошло это в Калужской области. 
Промерили мы одну речушку метро- 
вой глубины, через какое-то время 
возвращаемся и без всяких приготов- 
лений прямо в воду. Тут я чувствую, 
что вроде поглубже стала речушка. 
Подумал было остановиться, а уже 
поздно, машина сама встала. Когда 
меня вытащили, то ради интереса 
померили глубину — два метра. Ока- 
залось, что вверх по течению открыли 
плотину. 

Бездорожье наказывает, как правило, 
ленивых и брезгливых. Конечно, кому 
охота из уютной кабины лишний раз 
в грязь лезть. Ничего не поделаешь, 
такая работа. Испытатели иногда шу- 
тят: ♦Машина существует не для того, 
чтобы разводить в ней цветы». И в 
этой шутке есть доля правды. 


РЕДАКЦИЯ «ЗА РУЛЕМ» 

^ ОБЪЯВЛЯЕТ 
КОНКУРС 

технических средств 
обучения 

Обращаемся к преподавателям -ра- 
ционализаторам учебных организа- 
ций ДОСААФ, ДОАМ, всем ведомств, 
занимающихся подготовкой води- 
телей транспортных средств. Шлите 
М нам свои изобретения, которые уско- 
ряют обработку информации, спо- 
собствуют лучшему усвоению Правил 
дорожного движения, устройства 
^ автомобиля и основ безопасного 
управления. 

Жюри конкурса, в которое вой- 
дут специалисты ГЛАВТУ Мини- 
^ стерства обороны СССР, Управления 
военно-технической подготовки ЦК 
ДОСААФ СССР, при оценке пред- 
ок 


ставленных работ будет учитывать 
наглядность, конструктивную ори- 
гинальность, эффективность в целом, 
технологичность, качество и доступ- 
ность изготовления. С наиболее удач- 
ными разработками журнал позна- 
комит читателей. ц. 

Предложения нужно посылать на 
адрес редакции (103045, Москва, 
Селиверстов пер., 10) с пометкой ♦На 

конкурс ТСО» не позднее 1 октября 
1990 года. 

Описание работ должно быть до- 
статочно полным с приложением 
эскизов и фотографий (текст не более ^ 
четырех страниц машинописного тек- 
ста через два интервала), с указа- 
нием фамилии, имени, отчества и ад- 
реса автора (обязательно с почтовым М- 
индексом), его должности, места и 
адреса работы или учебы. 

Лучшие работы ждут премии: пер- 
вая — 500 рублей, две вторые — ^ 

по 200 рублей и две третьи — по 
100 рублей. 


★ ★★★★★★★★ 
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ВСЕСОЮЗНЫЕ СОРЕВНОВАНИЯ 

(первое полугодие) 


Автомобильный спорт 

Ралли. Лично-командный чемпионат 
СССР: группы А2, А5, Б — Раквере 
(Эстонская ССР), 2 — 5 марта; 7, 8, 
10-й классы группы А2/1 (отборочные 
соревнования) — Самарканд, 18 — 21 
мая. 

Трековые (ипподромные) гонки. Лич- 
ный чемпионат СССР: 8, 10-й классы 
группы А1 — Москва, 16 — 19 февраля. 
Всесоюзные соревнования ♦Гонка звезд» 
на призы журнала «За рулем» — 
Москва, 24 февраля. 

Кольцевые гонки. Лично-командный 
чемпионат СССР: формулы «Восток», 
«Мондиаль», 7-й класс группы А, 
10-й класс группы А5 — Киев, 19 — 23 
апреля; Каунас, 7 — 11 июня; 8, 10-й 
классы группы А1, 10-й класс группы 
А5 — Рига, 29 июня — 2 июля. 

Кросс. Лично-командный чемпионат 
СССР: легковые автомобили I зачетной 
группы — Бауска (Латвийская ССР), 
1 — 4 июня; Салават (Башкирская 
АССР), 15—18 июня; СКА (багги) 
IV зачетной группы — Усть-Джегута 
(Ставропольский край), 8 — 11 июня; 
Салават, 15 — 18 июня. 

Картинг. Лично-командный чемпио- 
нат СССР: класс Е — Сосновый Бор 


СПОРТ«СПОРТ«СПОРТ 


(Ленинградская область), 16 — 19 февра- 
ля; класс Ц — Курск, 21—28 апреля; 
Эстонская ССР, 11—14 мая; Полтава, 
30 июня — 2 июля. 

Мотоциклетный спорт 

Кросс. Лично-командный чемпионат 
СССР: классы 125, 250, 500 см^ (муж- 
чины), 125 см^’ (юноши плюс Всесоюзная 
спартакиада учащихся) — Минск, 1 — 
3 июня. Первенство СССР среди штат- 
ных команд мастеров: классы 125, 
250 см" — Черновцы, 30 марта— 1 ап- 
реля; Минск, 6—8 апреля; Айзпуте 
(Латвийская ССР), 13 мая; Броцены 
(Латвийская ССР), 20 мая. Лично-ко- 
мандное первенство СССР среди студен- 
тов: классы 125, 250 см^ — Киев, 20 — 
22 апреля. 

Гонки по ледовой дорожке. Личный 
чемпионат СССР (финалы), классы: 
125 см^' — Шадринск, 10 — 11 февраля; 
175 см* — Каменск-Уральский, 10— 
11 февраля; 350 см* — Ижевск, 10— 
11 февраля; 500 см^ — Саранск, 27 — 28 
января. Командный чемпионат СССР: 
класс 500 см^^ — Новосибирск, 3 — 4 
марта. 

Гонки по гаревой дорожке. Командный 
чемпионат СССР в высшей и первой ли- 
гах — апрель — октябрь. 

Мотобол. Чемпионат СССР среди клуб- 
ных команд в высшей и первой лигах — 
апрель — октябрь. Кубок СССР (приз 
журнала «За рулем») — Элиста, апрель. 


МЕЖДУНАРОДНЫЕ 

СОРЕВНОВАНИЯ 

Автомобильный спорт 

Кольцевые гонки. Чемпионат мира 
«Формула 1»: США, 11 марта; Бра- 
зилия, 25 марта; Сан-Марино, 6 мая; 
Монако, 27 мая; Канада, 10 июня; 
Мексика, 24 июня; Франция, 8 июля; 
Великобритания, 15 июля; ФРГ, 29 
июля; Венгрия, 12 августа; Бельгия, 
26 августа; Италия, 9 сентября; Пор- 
тугалия, 23 сентября; Испания, 30 сен- 
тября; Япония, 21 октября; Австралия, 

4 ноября. Кубок Европы ФИА на гру- 
зовых автомобилях: Велкобритания, • 

22 апреля; Венгрия, 13 мая; Австрия, 
20 мая; Швеция, 17 июня; ФРГ, 
15 июля; Бельгия, 9 сентября; Фран- 
ция, 23 сентября; Испания, 7 октября. 
Чемпионат ФИА «Формула 3000»; 
Великобритания (Сильверстон), 8 апре- 
ля; Италия (Валелунда), 29 апреля; 
ФРГ, 13 мая; Франция (По), 3 июня; 
Испания, 17 июня; Чехословакия, 1 ию- 
ля; Италия (Перуджа), 22 июля; Вели- 
кобритания (Брэнде Хэтч), 19 августа; 
Великобритания (Бирмингем), 26 авгус- 
та; Франция (Ле-Ман), 23 сентября; 
Франция (Ногаро), 7 октября. Кубок 
дружбы социалистических стран: Поль- 
ша, май; СССР, июль; ГДР, август; 
Румыния, сентябрь. 

Ралли. Чемпионат мира: Монако, 
19 — 26 января; Швеция, 9 — 13 февраля 
или Италия, 7 — 13 октября; Португа- 
лия, 6 — 11 марта; Кения, 12 — 16 апре- 
ля; Франция, 4 — 10 мая; Греция, 2— 

7 июня; Новая Зеландия, 29 июня — 

4 июля; Аргентина, 23 — 29 июля; 
Финляндия, 22 — 27 августа; Австралия, 
13 — 17 сентября; Кот д'Ивуар, 27 ок- 
тября — 2 ноября; Великобритания, 25 — 
29 ноября. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран: Венгрия, апрель; Болга- 
рия, май; Румыния, июнь; Польша, 
июль; Чехословакия, сентябрь; СССР 
(Ялта), октябрь; ГДР, ноябрь. 

Кросс. Личный чемпионат Европы на 
СКА и легковых автомобилях: Испа- 
ния, 25 марта; ФРГ, 29 апреля; Порту- 
галия, 13 мая; Франция, 27 мая; 
Австрия, 3 июня; Чехословакия, 1 ию- 
ля; Дания, 22 июля; Голландия, 12 ав- 
густа; СССР (Бауска), 26 августа; Вен- 
грия, 9 сентября; Италия, 23 сентября. 
Личный европейский Кубок «1600* на 
СКА: ФРГ (Хоопе), 22 апреля; СССР 
(Бауска), 6 мая; Италия (Латина), 
20 мая; Чехословакия (Добржаны), 3 
июня; ФРГ (Мелн), 10 июня; Болга- 
рия (Самоков), 24 июня; Болгария 
(Хасково), 1 июля; Чехословакия (Нова 
Пака), 15 июля; Австрия, 16 сентября; 
Италия, 23 сентября. Командный чем- 
пионат Европы на легковых автомоби- 
лях: Чехословакия, 7 октября. Команд- 
ный чемпионат Европы на СКА: Чехо- 
словакия, 19 августа. Кубок дружбы со- 
циалистических стран разыгрывается в 
рамках европейского Кубка «1600» 
плюс соревнования в ГДР, июнь. 

Картинг. Чемпионат Европы класс 
♦ Интерконтинента ль Ц» : Франция, 1 — 
2 сентября. Кубок Европы: Польша, 
18 — 20 мая. Кубок дружбы социали- 
стических стран: Болгария, май; ГДР, 
май; Венгрия, июнь; Чехословакия, 
июнь; СССР (Полтава), 7 — 8 июля; 
Румыния, август. 
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Мотоциклетный спорт 

Гонки по ледовой дорожке. Личный 
чемпионат мира: 1/4 финала — Италия, 
Франция, 13 — 14 января; Финляндия, 
ФРГ, 20 — 21 января; 1/2 финала — 
Западный Берлин, 10 — 11 февраля; 
Голландия, 3 — 4 марта; финал — Шве- 
ция, 10 — 11 марта. Командный чемпи- 
онат мира: финал — СССР (Алма-Ата), 
24 — 25 февраля. 

Гонки по гаревой дорожке. Личный 
чемпионат мира: отборочные соревнова- 
ния — Польша, ФРГ, СССР (Ровно), 
6 мая; 1/4 финала — Австрия, 2 июня; 
ФРГ, Венгрия, 3 июня; Польша, 4 июня; 
1/2 финала — Польша, 23 июня; 
Чехословакия, 24 июня; континенталь- 
ный финал — ФРГ, 12 августа; финал чем- 
пионата мира — Великобритания, 2 сен- 


тября. Личный чемпионат мира среди 
юниоров: 1/4 финала — Болгария, Вен- 
грия, 27 мая; 1/2 финала — Польша, 
30 июня; финал — СССР (Львов), 
9 сентября. Чемпионат мира среди пар: 
1/2 финала — Австрия, 16 июня; 
финал — ФРГ, 29 июля. Кубок 
европейских чемпионов: Италия, 29 ап- 
реля. Кубок дружбы социалистических 
стран: ГДР, май; СССР (Ровно, Львов), 
19 — 20 мая; Польша, нюнь; Венгрия, 
июль; Болгария, август; Чехословакия, 
сентябрь. 

Кросс. Личный чемпионат мира на 
мотоциклах с коляской (указаны этапы, 
на которых предполагается участие 
советских спортсменов): Франция, 1 ию- 
ля; Чехословакия, 8 июля; Голландия, 
15 июля; Финляндия, 5 августа. Чем- 
пионат Европы в классе 125 см'^: Венг- 
рия, 17 июня; Финляндия, 12 августа; 


ФРГ, 19 августа; Австрия, 26 августа. 
Кубок дружбы социалистических стран: 
Румыния, апрель; Польша, июнь; СССР 
(Черновцы), 9 — 10 июня; Болгария, 
июль. 

Эндуро. Кубок дружбы социалистиче- 
ских стран: Польша, апрель; Чехослова- 
кия, август; СССР (Турка), 22 — 23 сен- 
тября; ГДР, сентябрь. 

Кольцевые гонки. Кубок дружбы 
социалистических стран: СССР (Каунас), 
2 — 3 июня; Болгария, июнь; ГДР, 
июль; Польша, август. 

Мотобол. Чемпионат Европы : ФРГ, 
1 — 4 июня. Кубок дружбы социалисти- 
ческих стран: ГДР, 31 мая — 2 июня. 

, Триал. Кубок дружбы социалистичес- 
ких стран: Польша, май; СССР (Хуст), 
18 — 19 августа; ГДР, октябрь; Чехосло- 
вакия, октябрь. 


«БЫВАЛО, 

ХОТЕЛОСЬ 

ВСЕ 

БРОСИТЬ...» 


Говорят, у каждого свое предназначе- 
ние на земле. Вполне возможно. Но ка- 
ким же порой тернистым бывает к нему 
путь! Николай Нищенко, сумевший в 30 
лет стать дебютантом чемпионата мира 
1989 года в мотогонках по льду и по- 
бедить, знает об этом отнюдь не по- 
наслышке. 

Мы представляем нашим читателям 
запись беседы с сильнейшим гонщиком, 
состоявшейся год назад, через несколько 
дней после того, как он выиграл зо- 
лотую медаль в Алма-Ате. Там про- 
ходил финал чемпионата мира-89. Про- 
ходил бурно, с таким накалом страстей, 
которые даже видавшие виды фина- 
листы из шести европейских стран, 
наверно, не припомнят. 

Годом раньше Юрий Иванов из Красно- 
ярска, дважды владевший чемпионским 
званием, уступил его в Западном Бер- 
лине шведу Эрику Стенлунду и совер- 
шенно не скрывал того, что намерен 
вернуть себе высший титул в столице 
Казахстана. Но с этим, оказалось, не 
был согласен дебютант. Впрочем, о 
прошлогоднем финале журнал уже рас- 
сказывал. 

— Позволь, Николай, традиционный 
вопрос: как произошло, что ты оказался 
в мотоспорте? Случай ли? Кто-то из дру- 
зей, товарищей привлек? 

— Мотоспорт меня, можно сказать, 
спас. Если бы не занимался им, мог 
плохо кончить. Возраст у меня был та- 
кой, переломный. Да и среда, где я рос... 
Ну, как бы это лучше объяснить... Я был 
трудный, как у нас говорят, очень труд- 
ный подросток. Предоставлен самому 
себе, улице с ее неписаными законами. 
Ну и сорвался — имел дело с милицией. 
Слава богу, в конце концов, понял, 



что все может совсем плохо кончиться и 
надо заняться чем-то достойным. А мото- 
спорт всегда казался мне делом воз- 
вышенным, мотогонщиков считал даже 
не людьми, а сверхлюдьми. Потом, в 
конце концов, нашлись в Улан-Удэ, где 
я жил, два таких сверхчеловека. Два 
Александра — Васильев и Бадмаев, 
которые меня позвали к себе. Один из 
них был тренером, другой — мото- 
спортсменом в местном клубе ДОСААФ. 
Увидели, как я лихо ношусь по поселку 
на мотоцикле -— это был «Минск», 
который оставил мне брат перед уходом 
в армию, — и позвали. Спасибо им. 
Мне ведь к тому времени уже девятнад- 
цать было. Так поздно мало кто на- 
чинает. 

— Мотоспорт — и это известно — 
привлекает многих. Но, кроме того, это и 
черная работа, и отречение от многого 
в жизни. Так вот: не возникало ли же- 
лания все это оставить, заняться другим 
делом, особенно когда не получалось 
что-то? 

— Много раз, конечно. Бывало, хоте- 
лось все бросить, но не из-за того, 
что проигрывал или не становился 
первым. По другой причине. 

— Мы еще вернемся к этому. А сей- 
час, если можно, о начале твоей спор- 
тивной карьеры. 

— - Начинал, как и все, с мотокросса, 
а потом сразу на лёд. Помогал ребятам 


шиповать колеса, дали они мне про- 
катиться по льду — и сразу все полу- 
чилось. 

Нет, не на ЯВЕ, Вначале на «175», 
потом на «350», но не на соревнова- 
ниях, а так, на тренировках. Честно 
говоря, каких-то особых ощущений не 
испытал. Но вот когда первый раз сел 
на «пятисотку», то понял: это для меня. 

— А что было дальше? 

— Дальше? В двадцать один год приз- 
вали меня в армию. Очень не хотелось 
мотоспорт бросать. За несколько дней 
до призыва поехал я в Читу проситься 
в Спортивный клуб армии. Там сильные 
ледовики всегда были. Сказали, возьмут, 
если буду служить в Забайкальском 
военном округе. Мне повезло: попал в 
строительную часть именно этого округа. 
Стал бомбардировать письмами СКА, и 
через семь месяцев пришел вызов из 
Читы. Там я и остался. 

— О чемпионах хочется знать как 
можно больше. Я вот смотрю: ты фи- 
зически очень крепкий человек, рослый, 
богатырь, можно сказать. Таких среди 
наших чемпионов мира не было вроде. 
Кадыров, Тарабанько, Сухов, Бондаренко, 
Казаков совсем не могучего телосложе- 
ния. Считают, что лишний вес — помеха 
в гонках. 

— Мне это не мешает. Без сильных 
рук и ног, без крепкого тела, креп- 
ких мышц в мотоспорте делать не- 
чего. Я с детства любил спорт — играл 
в футбол и хоккей в клубе «Орленок» 
и, когда стал гонщиком, заботился о 
своей физической подготовке. Хотя 
всегда считал, что какие-то там специаль- 
ные месячные сборы для этого не тре- 
буются. Каждый сам знает, какая ему 
нужна силовая подготовка, какие мышцы 
развить. 

— Много тебе дали занятия мото- 
спортом в Чите? Этот город известен 
как один из центров зимнего спидвея. 

— Когда я попал сюда, в восьми- 
десятом году, мне отвели в основном 
роль механика. Два года я выполнял эти 
обязанности при Михаиле Казакове и 
Сергее Яровом: крутил гайки, тер мото- 
цикл, ездил с ними на чемпионаты 
России, страны. 

— Дало это какую-то пользу? 

— Огромную, может быть ббльшую, 
чем участие в рядовых соревнованиях. 
Но хотелось и самому выступать. А меня 
в лучшем случае запасным ставили. 
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Помню чемпионат Вооруженных Сил. 
Выехал два раза на лед, легко выиграл 
заезды, и на этом все кончилось. В 
основной состав и в следующий раз не 
попал. 

— Не ощущал ли ты за такой не- 
справедливостью настороженного от- 
ношения к тебе из-за грехов твоей 
юности? 

■ — Вначале нет, а потом, спустя два- 
три года (в восемьдесят третьем меня 
формально включили в сборную страны), 
когда дело коснулось международных 
встреч, выездов, тогда я это стал чув- 
ствовать. И чем дальше, тем больше. Шел 
за советом к тренерам — людям и 
опытнее и старше меня. Думал, что 
помогут, что-то сделают для меня. А 
они выслушивали, согласно кивали го- 
ловой, а за моей спиной проявляли, 
как тогда любили говорить, бдитель- 
ность. А это шло во вред не только мне 
лично, но и мотоспорту. 

— В чем же это выражалось? 

— В 1984 году я был в отличной 
форме. Ни одной травмы, ехалось так 
легко и результаты отличные. 

— Это в том году, когда мы в Лужни- 
ках, в Москве, уступили звание чем- 
пиона мира шведу Стенлунду? 

— Да, тогда это было. На меня не 
оформили выездные документы. Го- 
ворили, что-то .там задержалось, кто-то 
не успел, но я-то знал: причина другая. 
Невыездник, человек, лишенный доверия. 
Вот тогда и захотелось все бросить, 
все послать к чертям. Но не смог сде- 
лать этого. Прикипел к мотоспорту, и 


оторвать его от себя было уже не в моих 
силах. 

— А кто же конкретно из тренеров 
мешал, перестраховывался? Можно их 
назвать? 

— Зачем? Если прочтут, поймут, что 
речь о них. Дело прошлое. Пусть себе 
работают, главное, чтобы совесть в них 
заговорила. Это продолжалось ведь не 
один год. В восемьдесят пятом я опять 
оказался невыездником. Мне прямо так 
и говорили: «Смирись, Коля, в Союзе 
гоняйся себе на здоровье, а на чем- 
пионаты мира ни-ни». 

Я с этим согласиться никак не мог, 
хотел кому-то что-то доказать, пере- 
усердствовал и получил во время гонки 
такую серьезную травму, что она на два 
года выбила меня из седла. 

— Но, к счастью, не насовсем? 

— Нет. За два года я многое пере- 
думал, сделал выводы из своего горь- 
кого опыта. Стал надеяться только на 
самого себя. После возвращения на 
дорожку все пошло по моему плану: 
стал чемпионом страны, добился права 
стартовать в чемпионате мира и до- 
казал, что заслуженно. Жаль только, 
что из-за интриг и перестраховки «дол- 
жностных лиц» было потеряно почти 
пять лет, в течение которых мы дважды 
уступали чемпионский титул. 

— Скажи, а теперь, когда, будем 
верить, самое трудное позади, когда к 
тебе пришло признание, что ты думаешь 
о мотоспорте, что он для тебя все- 
таки? Пойми, это не дежурный вопрос. 
Нередко в наши дни слышишь, что-де 


профессиональные занятия спортом об- 
крадывают человека, что с окончанием 
их он ни к чему не приспособлен, сло- 
вом, он — без будущего. 

— Я уже говорил о том, чему я 
обязан мотоспорту. Но как бы еще это 
лучше объяснить. Он помог мне стать 
человеком, научил, как мне кажется, 
здраво мыслить, иметь убеждения, от- 
стаивать их. В общем, научил жить, 

— Николай, а все-таки, что измени- 
лось в тебе после 5 марта 1989 года, когда 
ты стал чемпионом мира? В самолете, 
по дороге из Алма-Аты в Москву я 
видел, как ты беседовал с чехословац- 
ким министром — торгпредом в СССР. 
Такого, наверно, не бывало раньше. 
Приехали в Голландию, в Ассен, где ты 
никогда не выступал, а тебя многие уз- 
нают, приветствуют, просят автограф. 
Как ты ко всему этому относишься? 

— Да как-то спокойно. 

— Ты видел свою фотографию в 
«Правде», «Известиях» после победы в 
чемпионате? Читал об этом? 

— Да, в самолете прочитал в газете, 
но она там осталась. Я эти статьи не 
коллекционирую. 

— А журнал «За рулем» тебе не 
попадается на глаза? 

— Как же, как же, я его постоянный 
подписчик, всегда читаю. Я ж не сказал 
еще: моя гражданская профессия — 
водитель. До армии я работал и на 
ГАЗ — 53 и на ЗИЛ — 130. Теперь у меня 
новый «Москвич». Но вот за рулем я 
всегда стараюсь забыть, что я гонщик. 

Вел беседу М. ГРИГОРЬЕВ 


КАК ОРГАНИЗОВАТЬ ЭКОРАЛЛИ 


После опубликования материалов об 
итогах ЭКОралли на призы «За рулем» 
(ЗР, 1989, №№ 8, 10 и 11), которое жур- 
нал провел совместно с рижским поли- 
техническим институтом и НАМИ в 
июне прошлого года, в редакцию стали 
поступать письма с просьбой дать со- 
веты, как организовать подобные сорев- 
нования. Отвечая на эти запросы, мы 
остановимся лишь на главном, не ка- 
саясь таких организационных деталей, 
как составление Положения о состя- 
заниях, сметы, создание оргкомитета и 
работа судейской коллегии (подробнее 
обо всем этом можно проконсульти- 
роваться в комитетах ДОСААФ и спор- 
тивно-технических клубах). 

Итак, слово Ю. МЕЛЕНТЬЕВУ, дирек- 
тору ЭКОралли-89, судье республикан- 
ской категории. 

Выбор трассы. Напомним, что ЭКО- 
ралли на приз «За рулем» проводилось 
по маршруту Рига — Москва (836 кило- 
метров) на одной заправке топливом. 
Возможно, кто-то захочет проложить 
трассу соревнования тоже из одного го- 
рода в другой на большое расстояние. 
В этом случае, как мы убедились, 
придется столкнуться с немалыми труд- 
ностями: разместить участников на 
ночевку и обеспечить их питание в двух 
пунктах, наладить контроль за дви- 
жением экипажей на всем пути. Между 
тем выяснить, кто лучше владеет 
приемами экономичной езды, можно и 
на короткой трассе, скажем, в 100 — 


200 километров. Доступность таких со- 
ревнований как раз и заключается в 
том, что их можно проводить на любых 
дорогах, в том числе и не выезжая за 
пределы города, поселка. И еще наш 
совет: старайтесь совместить места 
старта и финиша в одном пункте. В 
итоге у вас получится кольцевой мар- 
шрут, на котором намного легче орга- 
низовать контроль за движением участ- 
ников. 

Предварительно составьте легенду 
трассы, в которой должны быть ука- 
заны протяженность (в километрах) 
каждого этапа, норма времени на его 
прохождение и общее время, которое 
отводится на всю дистанцию. При этом 
задавайте среднюю эксплуатационную 
скорость для данных условий (как 
правило, она окажется в пределах 
60 км/ч). Эта легенда (маршрутный 
лист), где также указываются места 
судейского контроля, — основной до- 
кумент участников. Стартуют экипажи 
с интервалом в 1 — 3 минуты. 

Перед стартом. Все автомобили дол- 
жны пройти технический контроль на 
соответствие техпаспорту. В зависимости 
от марки и модели они образуют от- 
дельные зачетные группы. Перед заправ- 
кой имеющийся в баке бензин пол- 
ностью сливают через бензонасос. Какая- 
то часть останется, но она не повлияет 
на результат (удельный расход), по- 
скольку на финише эта операция пов- 
торится и снова то же количество 
«неучтенного» горючего окажется в 


бакс. Затем через мерную посуду 
заливают бензин с учетом дистанции 
и эксплуатационного расхода топлива 
у данной модели автомобиля. 

Теперь можно отправлять экипажи 
в путь. Не забудьте только о контроле 
на дистанции: среди ваших участников 
могут оказаться охотники тайно до- 
заправиться. 

На финише. Результат каждого участ- 
ника определяют по количеству израс- 
ходованного топлива. Для этого бензин 
вновь сливают в мерную посуду. В 
маршрутном листе должны быть от- 
метки о прохождении пунктов кон- 
троля времени. Каждая минута опоз- 
дания или опережения графика дви- 
жения и прибытия на финиш наказы- 
вается. На экоралли Рига — Москва 
минута условно добавляла 200 мл бен- 
зина при учете его суммарного расхода. 

Поскольку это соревнование не только 
на экономичное вождение, но и, если 
можно так сказать, на экологическую 
безвредность автомобиля, надо поста- 
раться обзавестись аппаратурой для 
экспресс-анализа, чтобы замерить про- 
центный состав токсичных компонентов 
в выхлопных газах и уровень шума. 
Всякое отклонение от установленных 
норм тоже следует пенализировать. 

Обычно на финише собираются лю- 
бители автоспорта. Соревнования ста- 
нут привлекательнее в спортивном от- 
ношении, если здесь вы проведете 
дополнительные испытания (до слива 
топлива) — по скоростному слалому, 
спринту, фигурному вождению. Это 
будет интересно и зрителям и участ- 
никам. 
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Советские спортсмены на зарубежных трасса х 

ПОКОЛЕ ХОДИТЬ в УЧЕНИКАХ ? 


Настоящий триал — зре- 
лище! Невольно ловишь себя 
на мысли: возможны ли и 
каким законам физики под- 
чиняются трюки, называемые 
обыденно приемами вожде- 
ния? Заметим, что речь идет 
даже не о чемпионате мира, а 
о Кубке дружбы социали- 
стических стран, его третьем, 
предпоследнем этапе в окре- 
стностях чехословацкого ме- 
стечка Непомук, где мне до- 
велось побывать. Уже беглое 
знакомство с некоторыми КУ 
(контролируемые участки с 
различными препятствиями, 
которые надо преодолеть без 
касания ногой земли, оста- 
новки и, естественно, паде- 
ния) привело наших спорт- 
сменов в уныние. Они еще не 
встречали упражнений такой 
сложности. И ясно было, что 
не помогут нам ни два япон- 
ских «сузуки», купленных для 
сборной, ни усовершенство- 
ванные триальные «ковровцы». 
Кстати, завод имени Дегтя- 
рева в короткие сроки соз- 
дал уже третью модификацию 
этой машины — случай уни- 
кальный в нашем спортивном 
мотоциклостроении. 

Причины «коварства» со 
стороны организаторов выяс- 
нились на заседании между- 
народного жюри. Розыгрыш 
Кубка в прежнем виде уже 
стал неинтересен. Здесь за- 
ранее все ясно: сборная ЧССР 
обречена на победу, по- 
скольку на голову превос- 
ходит всех соперников, поляки 
вторые, спортсмены ГДР на 
твердой третьей позиции, а 
наша команда, только наби- 
рающая опыт, будет за чер- 
той призеров. Выход нашли в 
том, чтобы сделать Кубок с 
открытым стартом для мото- 


циклистов разных стран. На 
первый раз пригласили ма- 
стеров триала из Италии, Ав- 
стрии, Голландии, Франции, 
ФРГ. И трассу постарались 
приблизить по сложности к 
чемпионатам мира. Однако из 
приглашенных приехали толь- 
ко западногерманские спорт- 
смены. 

...Вместе со зрителями 
перехожу от одного КУ к дру- 
гому. Вот первый — зажатые 
густым лесом валуны, а чуть 
в стороне наваленные в бес- 
порядке деревья. Это, как вы- 
ясняется, закуска. Далее — 
нагромождение скал, где, 
сколько ни ищи, тропинки для 
проезда не найдешь. Рядом — 
спуск с огромной глыбы, тут 
же разворот на месте и через 
пять-шесть метров — верти- 
кальная гранитная стена вы- 
сотой в два с половиной ме- 
тра. В этом же букете бурная 
река, усеянная камнями, 
скользкими глыбами, где на 
маневры отводятся считанные 


сантиметры. И таких КУ на 
каждом из трех кругов 15 — 
всего 45. Помножьте на два 
дня соревнований — выйдет 
90, и на все это спортсмену 
отводится 14 часов и 30 кило- 


метров пути от одного участка 
к другому. 

Я видел, как сводит от на- 
пряжения руки участников, вы- 
держивающих за долгие часы 
в борьбе колоссальные нагруз- 
ки. Видел прямо-таки фанта- 
стические трюки лидера сбор- 
ной ЧССР Мирослава Лисы 
на трассе. Его «Априллиа-280» 
легко перескакивала со скалы 
на скалу, вставала на перед- 
нее колесо, подняв заднее 
почти вертикально, и в таком 
положении разворачивалась 
на пятачке на 180°. Мирослав 
уверенно занял первое место, 
а вместе со своими товари- 
щами победил в командном 
зачете. Польская сборная 
вновь вторая, ГДР — третья. 


Наши, как и ожидалось, 
замкнули турнирную таблицу. 
Иначе и быть не могло — 
ведь они еще ходят в учени- 
ках, хотя, думается, выступле- 
ние на этой трассе не прошло 


для них даром. Во второй 
день Арвид Штейнбергс из 
Латвии и Сергей Бреднев 
(Красногорск) некоторые 

упражнения, те же вертикаль- 
ные 2,5-метровые стены, 
прошли по нулям — без 
штрафных очков. 

Да, мы проигрываем и бу- 
дем проигрывать в дальней- 
шем, если к триалу не изменят 
отношение ЦК ДОСААФ, 
ЦАМК, ФМС СССР, местные 
комитеты общества и федера- 
ции. Этот вид соревнований 
держится пока главным обра- 
зом на энтузиазме несколь- 
ких десятков мотоциклистов. 
А нужна продуманная орга- 
низация триала в стране, начи- 
ная с внедрения его в среду 
школьников, учащихся СПТУ, 
техникумов. Крайне необ- 
ходимы специальные велоси- 
педы для триала, на которых 
мальчишки осваивали бы ко- 
ординацию движений, эле- 
менты акробатики, укрепляли 
себя физически. Так постав- 
лено дело во всех странах, где 
развит триал. Тот же М. Лисы 
начинал с велосипеда и был 
одним из сильнейших в ре- 
спублике в цикле-триале — 
соревнованиях, проводимых 
для подростков. Если мы не 
организуем подобную школу 
триала у нас, если не пробудим 
широкого интереса к нему, то 
вечно будем в учениках. 

Б. ЛОГИНОВ 
Фото автора 
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«АВТОПРОМ-89» 


СПОРТИВНЫЙ ГЛОБУС 

АВТОГОНКИ 

Драматично завершился чемпионат мира 
1989 года на автомобилях формулы 1. 
Уже гонка в Португалии дорого стоила Н. 
Мэнселлу и А. Сенне. Оба находились в 
лидирующей группе, но незадолго до фи- 
ниша столкнулись. Англичанин был об- 
винен в аварии и в невыполнении при- 
каза главного судьи прекратить езду. Итог — 
крупный денежный штраф и дисквалифи- 
кация на один этап. Бразилец же из-за 
инцидента практически потерял надежду 
отстоять чемпионский титул. Лишь три по- 
беды в трех оставшихся Больших призах 
могли вывести его на первое место. 

Если в Испании Сенна справился с 
программой-минимум, выиграв гонку, то в 
Японии повторил судьбу Мэнселла. Пы- 
таясь обогнать лидера Проста по внутрен- 
нему радиусу поворота, он заблокировал 
проезд, и оба <Мак-Л арена» вылетели с 
трассы. Айртон, воспользовавшись по- 
мощью дежурных, подтолкнувших машину 
(чтобы завелся двигатель), продолжил гон- 
ку и победил. Однако ФИСА аннулиро- 
вала его результат за нарушение правил 
безопасности. Чемпионом мира, таким обра- 
зом, в третий раз стал Ален Прост. Апел- 
ляционный трибунал ФИА утвердил ди- 
сквалификацию Сенны. Кроме того, объ- 
явлено, что он оштрафован на 100 тысяч 
долларов и на шесть месяцев лишен права 
участвовать в гонках формулы 1. 

XIII этап (Португалия): 1. Г. Бергер 
(Австрия), *Феррари-Ф1-89»; 2. А. Прост 
(Франция), «Мак-Ларен-МП4/5-Хонда» ; 3. 
С. Лханссон (Швеция), «Оникс-ОРЕІ-Форд* ; 
4. А. Ианнини (Италия), «Бенеттон-Б189- 
Форд»; 5. П. Мартини (Италия), «Ми- 
нарди-М189-Форд»; 6. Д. Палмер (Англия), 
♦Тиррел -01 8-Форд». 

XIV этап (Испания): 1. А. Сенна (Бра- 
зилия), «Мак-Ларен-МП4/5-Хонда»; 2. Бер- 
гер; 3. Прост; 4. Ж. Алеси (Франция), 
«Тиррел-01 8-Форд»; б. Р. Патрезе (Италия), 
«Вильямс-ФВ12К-Рено* ; 6. Ф. Алльо (Фран- 
ция), «Лола-ЛК89-Ламборгини». 

XV этап (Япония): 1. Наннини; 2. Пат- 
резе: 3. Т. Бутсен (Бельгия), оба — «Вильямс- 
ФВІЗК-Рено»; 4. Н. Пике (Бразилия), «Ло- 
тос- 101 -Джадд»; 5. М. Брандль (Англия), 
«Брэбхэм-БТ58-Джадд »; 6. Д. Уорвик (Ан- 
глия), «Эрроуз-А11-Форд». 

XVI этап (Австралия): 1. Бутсен; 2. 
Наннини; 3. Патрезе; 4. С. Накаджима 
(Япония), «Лотос-10 1-Джадд»; 5, Э. Пирро 
(Италия), *Бенеттон-Б 189 -Форд»; 6. Мар- 
тини. 

Итоговая сумма очков. Личное первен- 
ство: Прост — 76; Сенна — 60; Патрезе — 
40; Мэнселл — 38; Бутсен — 37; Нан- 
нини — 32. 

Кубок конструкторов: «Мак-Ларен-Хои- 
да» — 141; «Вильямс-Рено» — 77; «Фер- 
рари» — 59; «Бенеттон-Форд » — 39; 

«Тиррел-Форд» — 16; «Лотос-Джадд» — 15, 

4с ф « 

Убедительную победу в чемпионате мира 
1989 года для спортивных автомобилей- 
прототипов одержала команда «Заубер- 
Мерседес». Ее гонщики первенствовали на 
шести этапах из восьми. 

МОТОКРОСС 

Заключительный четвертый этап Кубка 
дружбы состоялся в венгерском городе Ком- 
ло. Победили в классе 125 см^* К. Кароль 
(ВР) и сборная Венгрии, а в классе 
250 см’ — П. Коварж (ЧССР) и сборная 
СССР. 

Приводим итоговые результаты соревнова- 
ний. 

Класс 125 см^. Личный зачет: 1. Я. Мразек 
(ЧССР); 2. Ю. Ру у л (СССР); 3. М. Баборов- 
ский (ЧССР). Командный зачет; 1. ЧССР; 

2. СССР; 3. ГДР. Класс 250 см\ Личный 
зачет: 1. Д. Рангелов (НРБ); 2, А. Морозов; 

3. А. Ледовской (оба — СССР). Командный 
зачет: 1. СССР; 2. НРБ; 3. ЧССР. 


Эта международная выставка собрала 
в Москве продукцию 120 предприятий 
из 13 стран. С помощью главных устрои- 
телей — западногерманской фирмы 
«Новеа интернациональ» и В/О «Экспо- 
центр» Торгово-промышленной палаты 
СССР они продемонстрировали комплек- 
тующие изделия, оборудование, мате- 
риалы, применяемые в автомобиле- 
строении, — экспонаты, отражающие 
мировой уровень технологии и качества. 

Например, западногерманский филиал 
компании «Итон» наряду с изготовле- 
нием гипоидных мостов обращает все 
большее внимание на трансмиссии. По- 
казанные 13-скоростные коробки пере- 
дач «Фуллер» мощностью 375 л. с. с дву- 
мя передаточными валами завоевали 
популярность среди водителей грузовых 
автомобилей в Европе. Цель компании — 
предоставить потребителям не только 
самые современные трансмиссии, но и 
самое надежное обслуживание, что тре- 
бует использования современных ме- 
тодов производства. «Дженерал Элек- 
трик-Плэстикс» — ведущий производи- 
тель конструкционных пластмасс из Гол- 
ландии (подробнее о его деятельности 
см. ЗР, 1989, № 12) показал автомобиль 
БМВ-Зет-1, в котором воплотилась идея 
изготовления пластикового кузова в про- 
мышленном масштабе. Применение поли- 
мерных материалов позволило снизить 
на 16% собственную массу машины, 
улучшить динамические показатели, а 
следовательно, сократить расход топ- 
лива, обеспечить длительный срок служ- 
бы кузова. Итак, благодаря успехам 
химической технологии за рубежом 
успешно реализуют идею пластмассо- 
вого автомобиля. Речь идет о револю- 
ции, быть может, большего масштаба, 
чем электронная. Но до нас пока дока- 
тываются лишь ее отголоски. 

На стендах другого «смежника» с ми- 
ровым именем — фирмы «Бош» из ФРГ — 
серийно выпускаемая система, сочетаю- 
щая контроль заноса при торможении 
(АБС) с предотвращением буксования 
при разгоне (ПБС), новое поколение 
аппаратуры для впрыска топлива «ЛХ- 
джетроник». Неоспорима роль этих уст- 
ройств в повышении безопасности, эко- 
номии топлива. «Бош», однако, не 
продает своих секретов, а отечествен- 
ные разработки, во многом основанные 
на их разгадке, все еще на стадии эк- 
спериментов. Может, система впрыска 
НАМИ, о которой рассказано в этом 
номере, — начало долгожданного про- 
рыва? 

Коль речь зашла о безопасности, 
обратимся к еще одному экспоненту — 
транснациональной компании «ТРВ ин- 
корпорейтед». Она занимает первое 
место в мире по производству ремней 
безопасности — • пять миллионов штук 
ежегодно. На стенде итальянского фи- 
лиала «ТРВ-сабелт» — ремни обычные и 
инерционные, с автоматическим натяже- 
нием и блокировкой. Однако из всего 
созданного многообразия советские 
автомобилисты довольствуются лишь 
двумя устаревшими, наиболее простыми 
типами ремней, а о надувных подушках 
безопасности, которые также демон- 
стрировала «ТРВ-сабелт», только меч- 
тают. 

Если судить о возможностях нашего 
автосервиса по стенду «Росавтоспец- 


оборудования», они представляются бо- 
лее чем скромными: компрессор, моеч- 
ная установка, шиномонтажный стенд, 
автоматизированный полочный стеллаж — 
изделия нужные, но на фоне, скажем, 
регулировочного стенда «Комег» (см, 
фото) незатейливые. Отрадно было дру- 
гое: рядом посетители могли увидеть, 
а по желанию и приобрести противо- 
износную добавку к моторному маслу — 
продукт совместного советско-западно- 
берлинского предприятия. 

Выставка вряд ли нужна лишь для 
того, чтобы укрепить ее посетителей в 
мысли о значительном отставании нашей 
техники и технологии. Важнее наладить 
новые контакты, расширить сотрудни- 
чество. С иными фирмами оно длится 
много лет, например с финским кон- 
церном €<Садолин», поставляющим в 
Союз лакокрасочные материалы, западно- 
германской фирмой «Фойт», которая 
наладила во Львове производство гидро- 
динамических трансмиссий для авто- 
бусов, поддерживает связи с ЛиАЗом, 
НАМИ. Другие подходят к таким акциям 
осторожно: «Время сложное, ошибок 
делать нельзя» — лейтмотив высказы- 
ваний тех, кто представлял на «Авто- 
проме-89» фирмы «Брэмбо» (тормоза), 
«Шинако ньюмэтик» (пневмоинструмент), 
«Фихтель унд Сакс» (сцепления, амор- 
тизаторы). 

Время и в самом деле сложное: 
нашей автомобильной промышленности 
предстоит быстро наращивать производ- 
ство, повышать качество машин, рас- 
ширять их продажу за рубежом. Достичь 
этого можно только комплексным, согла- 
сованным развитием автомобилестрое- 
ния и его смежных отраслей. 

С. ДОРОФЕЕВ 

Фоторепортаж с выставки в начале номера 


1. Показывает «Росавтоспецоборудова- 
ние». На переднем плане — подъемник- 
опрокидыватель автомобилей массой до 
2 тонн, на заднем — автоматизирован- 
ный полочный стеллаж. 

2. «Неоплан-джетлайнер» — один из 
первых автобусов фирмы «Г. Аувертер» 
(ФРГ|, купленный советским агентством 
«Интурист». 

3. Аппарат «ТРВ-нельсон-НТР-800Г» (ФРГ), 
управляемый от микропроцессора, сва- 
ривает шпильки всех типов, используе- 
мые в автомобилестроении. 

4. Автоматизированный контрольный 
стенд «Комег» (ФРГ) для регулировки 
ходовой части автомобиля. 

5. Бамперы, капот, двери, крышка ба- 
гажника, днище и крылья кузова, выпол- 
ненные из термопластиков и эпоксид- 
ных материалов, у БМВ-Зет- 1 внешне 
не отличаются от стальных. 

6. Электрические канатные лебедки для 
«вездеходов» и буксировочных авто- 
мобилей фирмы «Уорн интернейшнл» 
(США). 

7. Аварийный тягач «Ивеко-330-36-ХВ» 
(6X6) с оборудованием «Мастерлифт» 
фирмы «Рау» грузоподъемностью 28 тонн. 

8. Финское сварочное оборудование 
«Кемппи»: от станции КМ-50 с тремя 
параллельно работающими горелками до 
мини-системы ручной сварки МП- 1500. 
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~ ПбіІСКИ«ИПЕИ»РАЗВ<іШІШ 

ФАЗАМИ МОЖНО УПМВЛЯТЬ 


Важнейшие параметры двигателя — 
мощность и крутящий момент во многом 
зависят от фаз газораспределения, дру- 
гими словами, от момента и продолжи- 
тельности открытия клапанов. Один из не- 
достатков, присущий почти всем автомо- 
бильным силовым установкам, заключает- 
ся как раз в том, что на большей части 
скоростных и нагрузочных режимов фазы 
газораспределения не позволяют достичь 
наивыгоднейших мощности и момента. 
Это особенно сказывается при малых 
оборотах коленчатого вала. 

Дело в том, что подбор фаз — это мно- 
госторонний компромисс, который должен 
обеспечить высокую литровую мощность, 
достаточный запас крутящего момента, 
пуск в холодную погоду, работу на бен- 
зине с умеренным октановым числом. 
Особенно влияет на параметры двигате- 
ля продолжительность открытия выпуск- 
ного клапана после нижней мертвой точ- 
ки (НМТ). Одни фирмы идут на сужение 
Ё этой фазы выпуска, особенно у дизелей. 

^ Цель — улучшение пусковых качеств и 

увеличение крутящего момента. Другие, 
стремясь повысить литровую мощность, 
снизить требования к антидетонационным 
^ качествам топлива, предпочитают, наобо- 

^ рот, расширять ее. Пример этому двига- 

» тель ВАЗ— 2108, у которого пуск закан- 

V чивается на 79° поворота коленчатого 

вала после НМТ по сравнению с 40° у моде- 
лей предыдущего поколения. Такой шаг 
^ открывает путь к увеличению степени 

I сжатия и, в конечном счете, к улучше- 
нию экономичности при неизменном окта- 
новом числе бензина. В то же время 
сейчас есть тенденция к уменьшению 
перекрытия (одновременного открытия) 
клапанов с целью сделать двигатель эко- 
номичнее. Следовательно, в интересах 
уменьшения их перекрытия целесообразно 
открытие выпускного делать не очень 
ранним (относительно ВМТ). 

Компромиссные сочетания параметров, 
на которые в большинстве случаев идут 
конструкторы, приводят к тому, что ре- 
зервы литровой мощности двигателя, его 
тяговых качеств не используются цели- 
ком, растет выброс токсичных веществ, 
возникают другие отрицательные явле- 
ния. 

А если в процессе работы двигателя 
изменять моменты и продолжительность 
открытия клапанов так, чтобы для каждо- 
го скоростного режима можно было уста- 
новить наивыгоднейшие? В развитие этой 
идеи за последние годы некоторые извест- 
ные автомобильные фирмы не только по- 
лучили патенты на устройства для изме- 
нения фаз, но и стали применять их в 
серийных двигателях. Основные их типы 
представлены на 4-й странице вкладки. 
Отметим, что сама идея регулирования 
фаз восходит к первым годам существо- 
вания автомобиля — Л. Рено выдвинул 
ее еще в 1902 году. 

Наиболее распространенный способ — 
бесступенчатое регулирование углового 
расположения распределительного вала 
относительно коленчатого (напомним, что 
в обычном моторе оно жестко задано 
шестеренным, цепным или зубчаторемен- 
ным приводом). 

В винтовом механизме регулирования 
(рис. 1) ведомая звездочка 4 привода 
соединена через прямозубые шлицы 9 с 
подвижной муфтой 8, которая, в свою 
очередь, посредством винтовых (косозу- 
бых) шлиц 5 связана с распредели- 
тельным валом 6. Когда электромагнит 
1 через шток 2 воздействует на клапан 
3, в полости 7 создается давление масла, 
которое сдвигает муфту 8 словно поршень 
по косозубым шлицам. При этом она, а 
вместе с ней и звездочка 4 поворачива- 
ются на некоторый угол относительно 
коленчатого вала. 


В цепных или зубчато ременных меха- 
низмах (рис. 2) предусмотрены две регу- 
лировочные звездочки 3 или два ролика. 
При перемещении маятникового рычага 
или оправки одна из них натягивает 
свою ветвь цепи или ремня и смещает 
ее относительно ведомой звездочки. 

Таким образом, она дополнительно по- 
ворачивает на небольшой угол звездочку 
2, приводящую распределительный вал. 

В результате изменяются моменты от- 
крытия и закрытия клапанов. Другая 
регулировочная звездочка служит для 
компенсации дополнительного натяже- 
ния. 

Дифференциальные механизмы (рис. 3) 
устанавливают между ведущим и ведо- 
мым валами. Здесь поворотом регулиро- 
вочной шестерни 7 можно сообщить 
коробке 4 дифференциала поворот на 
некоторый угол, чем создается разница 
в угловом смещении между валами 1 и 5. 

Этим схемам свойствен серьезный не- 
достаток — одновременное изменение 
конца и начала момента впуска. Теорети- 
чески возможно посредством подобных 
устройств неограниченно варьировать уг- 
ловую продолжительность впуска после 
НМТ. Но изменять фазу начала, а пото- 
му и общую протяженность мешает опас- 
ность встречи клапана с поршнем вбли- 
зи ВМТ. Аналогично этому ограниченны 
и вариации углов выпуска. 

Практически возможно изменять фазы 
подобным способом на 30 — 40° от угла 
поворота коленчатого вала. Но и такое 
сравнительно небольшое изменение (при 
существенном усложнении конструкции) 
дает положительные результаты: удается 
улучшить пусковые качества и наполне- 
ние цилиндров на малых оборотах, уве- 
личить запас крутящего момента и одно- 
временно литровую мощность. 

Сложнее механизм бесступенчатого ре- 
гулирования фаз фирмы «Лукас». Распре- 
делительный вал состоит из двух вхо- 
дящих одна в другую частей (рис. 4). 
На каждой из них, наружной и внутрен- 
ней, закреплен кулачок, а механизм 
(на рисунке не показан), управляющий 
взаимным движением, позволяет плавно 
поворачивать один относительно другого 
на угол до 44°. 

В качестве альтернативы этим реше- 
ниям фирмой ФИАТ создан механизм с 
кулачком переменного по длине профиля 
(рис. 5). В нем кулачок распределитель- 
ного вала сделан заметно шире, чем ци- 
линдрический толкатель клапана, на ко- 
торый он воздействует. В зависимости 
от частоты вращения коленчатого вала 
гидравлический и центробежный регуля- 
торы (на схеме не видны) перемещают 
вал в осевом направлении — подводя в 
зону контакта участки кулачка, которым 
соответствуют разные фазы. 

Менять продолжительность газораспре- 
деления при работе двигателя можно не 
только описанными выше способами, но 
и изменением кинематики привода клапа- 
нов. Для этого поверхности коромысел 
взаимодействуют с одноплечими рычага- 
ми, имеющими возможность поворота 
в плоскостях их качания (рис. 6). Рыча- 
ги поворачиваются под действием эксцент- 
риков, что сопровождается перемещением 
линии контакта рычагов и коромысел. 

Интересен способ ступенчатого регули- 
рования фаз, запатентованный японской 
фирмой «Мацуда». На распределительном 
валу два комплекта кулачков с разными 
профилями, оптимальными при работе 
двигателя в диапазонах низких и высо- 
ких частот вращения. Каждый клапан 
сопряжен с двумя коромыслами, соответ- 
ственно контактирующими с одним и дру- 
гим кулачком. Одно из коромысел вклю- 
чено в постоянную кинематическую связь 
кулачка с клапаном, а второе входит в 


контакт с клапаном при переходе на вы- 
сокий скоростной режим посредством 
блокировки двух коромысел между собой. 

Уже известны устройства, где клапаны 
приводятся электромагнитами, управле- 
ние которыми синхронизировано с ра- 
ботой системы зажигания. Но создание 
компактных, быстродействующих и деше- 
вых электромагнитов с относительно 
большими усилиями — пока нерешенная 
задача. 

Чтобы изменять в процессе работы дви- 
гателя фазу конца впуска, устанавливают 
и дополнительные устройства во впуск- 
ном тракте. В частности, фирма «Фоль- ^ 

ксваТен» применила в эксперименталь- 
ном двигателе вращающийся цилиндриче- / 

ский золотник (рис. 7), приводимый через - 
вариатор, который может перекрыть впу- 
скной канал в любой момент и тем са- 
мым изменить фазу конца впуска. Но, 
поскольку он вращается с той же угло- 
вой скоростью, что и распределительный 
вал, у окна золотника не может быть 
фиксированных положений (полностью 
открытого и полностью закрытого). Поэто- 
му неизбежны большие потери на перете- 
кание газов при частично открытых ок- 
нах. Кроме того, на привод золотника 
расходуется мощность. 

Сравнение разных механизмов показы- 
вает, что изменение только момента 
конца впуска дает серьезные преимуще- 
ства на малых оборотах в условиях 
частичных нагрузок. На номинальной 
же частоте вращения необходимо запаз- 
дывание закрытия впускного клапана и 
увеличенное перекрытие фаз. 

Варьируя момент закрытия впускного 
клапана, можно ощутимо изменить вели- 
чину крутящего момента (рис. 8) во всем 
диапазоне оборотов коленчатого вала по 
сравнению с фиксированными фазами. 
Причем на низких оборотах пределы 
регулирования ограничивает только дето- 
нация. 

По сравнению с обычным двигателем, 
работающим на частичных нагрузках, 
двигатель со смещаемым закрытием ос- 
новного впускного клапана и неизмен- 
ным моментом открытия имеет меньшие 
потери на впуске, а также пониженные 
удельный расход топлива, выброс СО и 
углеводородов. 

Итак, наивыгоднейшее изменение фаз 
газораспределения в процессе работы дви- 
гателя способно повысить пусковые каче- 
ства у дизелей, улучшить характеристи- 
ки холостого хода, увеличить крутящий 
момент на низких скоростных режимах, 
снизить расход топлива у бензинового 
двигателя на 4 — 15%. 

Может показаться, что все сказанное — 
лишь игра изобретательской мысли или, 
в крайнем случае, достояние опытных 
образцов. Но это не так. Известные фир- 
мы «Альфа-Ромео», «Ниссан» и другие 
уже серийно оборудуют автомобили дви- 
гателями с переменными фазами. 

Проблемы стоимости, надежности и дол- 
говечности рассмотренных устройств пре- 
допределили пока узкий круг их приме- 
нения. Но в ближайшем будущем можно 
ожидать более массового использования 
подобных механизмов благодаря появле- 
нию новых конструкторских решений. 

В настоящее время, когда резервы 
совершенствовать двигатель другими спо- 
собами исчерпываются, возможность из- 
менения фаз привлекает внимание изобре- 
тателей и ученых, которые видят в ней 
один из путей к решению проблем 
экологии, экономии сырьевых ресурсов, 
снижения эксплуатационных затрат. 

М. МОРОЗОВ, инженер 


Рисунки к статье в конце номера 
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Надо честно признаться, что так назы* 
ваемая общегосударственная система обе- 
спечения безопасности дорожного движе- 
ния нынешнему уровню автомобилизации 
у нас не соответствует и поставленной 
цели не достигает. В других европей- 
ских странах, несмотря на непрерывный 
рост автомобильного парка, число погиб- 
ших и раненых на дорогах постоянно 
уменьшается, у нас — наоборот. Если 
оценивать положение в удельных пока- 
зателях (на 100 тысяч транспортных 
средств или на 100 миллионов километ- 
ров пробега), то в нашей стране они в 
8 — 10 раз выше, чем в развитых капита- 
листических странах, хотя в сфере органи- 
зации и обеспечения безопасности дорож- 
ного движения у нас занято людей в 8 — 10 
раз больше. 

Почему же КПД наших усилий так ни- 
зок? Во многом потому, что именуемая 
нами «общегосударственной» система су- 
ществует не как управляющий центр, а 
скорее как понятие, определяющее круг 
вопросов, над которыми надо работать, 
чтобы обеспечить безопасность людей на 
дорогах. Все ее подсистемы разобщены, 
а взаимодействие подчинено ведомствен- 
ным интересам и не решает задачи в 
целом. 

По традиции же спрос за организацию 
дорожного движения и аварийность у нас 
с Госавтоинспекции. Это привело к тому, 
что в органах ГАИ сосредоточились как 
контрольные, так и исполнительские 
функции. Между тем теория и практика 
науки об управлении убеждают в неце- 
лесообразности передачи одному органу 
противоположных по своему характеру за- 
дач. Нравится это кому-то или нет, но 
это факт, что органы ГАИ уже просто не 
могут охватить все стороны сложнейшей 
проблемы организации дорожного движе- 
ния и не в состоянии осуществлять еди- 
ное, целенаправленное и эффективное 
управление этим процессом в масштабе 
страны. Учтем еще, что они вынуждены 
выполнять и чисто милицейские обязан- 
ности по охране общественного порядка. 
Исследования киевского автомобильно- 
дорожного института показали, что эта 
деятельность поглощает порой 50% и боль- 
ше от общего фонда рабочего времени 
ГАИ. Где уж тут уделить достаточно вни- 
мания решению ее главных задач. 

В общем, государственная система обес- 
печения безопасности дорожного движе- 
ния, на мой взгляд, требует коренной 
перестройки на базе современных дости- 
жений не только в технике, но и в науке 
управления. Она должна привести, во- 
первых, к пересмотру положения о Го- 
сударственной автомобильной инспекции, 
освобождению ее от несвойственных, в 
частности, исполнительских функций. 
Во-вторых, к созданию в стране на соот- 
ветствующей экономической основе еди- 
ного управленческого центра. Скажем, 
-Государственного комитета по безопаснос- 
ти дорожного движения Совета Министров 
СССІР со структурными подразделениями 
в республиках и крупных городах. Эко- 
номической основой этих подразделений 
явится хозрасчет, самофинансирование и 
самоокупаемость. А научное обеспечение 
создадут центральный научно-исследо- 


ЗЕЛЕНАЯ ВОЛНА 


вательский институт с филиалами в рес- 
публиках, специализированные научно- 
исследовательские лаборатории вузов, а 
также проектные организации по систе- 
мам управления дорожным движением и 
техническим средствам для них. 

Ю. СТЕЛЬМАХОВСКИЙ, 
профессор автомобильно- 
дорожного института 

г. Киев 


Мне кажется, надо что-то сделать, что- 
бы ГАИ была экономически заинтересо- 
вана в создании таких дорожных усло- 
вий, когда бы количество ДТП уменьша- 
лось, а удобства передвижения водите- 
лей и пешеходов увеличивались. Сейчас 
о последнем, похоже, ни у кого голова 
не болит. Не знаю, насколько удобно 
ориентироваться в дорожных знаках, уста- 
новленных на улицах столицы, москви- 
чам, но приезжему разобраться в них 
просто невозможно. Я лично, чтобы по- 
пасть к автомагазину в Южном порту, 
потратил целый день, опросив десяток 
таксистов и наконец поняв, как объ- 
ехать многочисленные «кирпичи» и другие 
запрещающие знаки. То же самое в цент- 
ре возле больших магазинов, столовых, 
гостиниц. Отношение большинства ин- 
спекторов ГАИ к машинам с немосков- 
скими номерами можно назвать предвзя- 
тым. Ни о какой помощи нет и речи. 
И это все при том, что аппарат ГАИ со- 
держится на наши народные деньги. 

В. РАННАМЕЭС 

Рязанская область, 
п/о Институт коневодства 


Вот придет весна, и дорожники снова 
начнут разметку шоссе. Боюсь, что опять 
повторится картина, когда дорогу в три 
полосы шириной будут делить одной 
прерывистой и одной сплошной линией. 
Я 15 лет за рулем и на собственном 
опыте понял, что такая организация 
движения нецелесообразна. Уверен, води- 
тели приведут тысячи примеров, когда 
они, будучи зажаты сплошной линией 
разметки слева от себя, вынуждены были 
многие километры тянуться в огромном 
хвосте за каким-нибудь тихоходом, а две 
встречные полосы были в то же самое 
время совершенно пустыми. Дело не толь- 
ко в потере скорости и задержке в до- 
ставке пассажиров или грузов. Но и в 
неоправданном расходе горючего, излиш- 
нем загрязнении окружающей среды, нер- 
вотрепке водителей. На мой взгляд, 
надо запретить такую разметку, за исклю- 
чением спусков-подъемов, где она дей- 
ствительно необходима. А на других участ- 
ках водители сами разберутся, как луч- 
ше использовать всю ширину дороги. И не 
надо искусственно на десятки километ- 
ров превращать трехполосное шоссе в 
двухполосное. Это вопиющая глупость. 
Или, простите за подозрение, сговор 
дорожников и ГАИ. Ведь сколько мы пла- 
тим штрафов за пересечение сплошной 
линии, когда всем видно, что две встреч- 
ные полосы пусты аж до горизонта. 
Хотелось бы надеяться, что в новом 
автомобильном сезоне эта искусственно 
созданная проблема будет решена, 

П. ПАНТЕЛЕЕВ 

г. Москва 


Хочу высказать несколько соображений 
об организации движения, в частности 
о практике ограничения скоростей. Вот 
типичная ситуация. На пологом спуске, 
но с поворотами и ограниченной, естест- 
венно, видимостью стоит знак «30 км». 
Лимит действует днем и ночью, при сухом 
покрытии и в гололедицу, для аса и но- 
вичка за рулем, для тяжелого МАЗа 
и «Жигулей». На кого же он рассчитан? 

Мой водительский опыт подсказывает, 
что такие ограничения приняты исходя 
именно из неблагоприятных условий 
движения. Но, представьте, что эти 
«30 км» видит ясным днем и на сухой 


дороге водитель высокого класса. Он, 
конечно, чувствует необоснованность та- 
кого низкого лимита и то, что может без- 
опасно пройти этот участок со скоростью, 
скажем, 60 км/ч. Как он поступит? 

Здесь, как говорят, возможны варианты. 
Руководствуясь собственным опытом и 
здравым смыслом, поедет 60 км/ч. Но 
при этом будет больше следить не за 
дорогой, а за придорожной полосой, го- 
товый ударить по тормозам, завидя глаз 
радара на борту замаскированной маши- 
ны ГАИ. Может, все пройдет благополуч- 
но. Но останется недоверие к знакам и 
вера в правомерность нарушать их требо- 
вания. 

В другом варианте, проклиная все на 
свете, водитель будет ползти со смешан- 
ным чувством досады и надежды увидеть 
какую-нибудь колдобину, которая оправ- 
дала бы такую низкую скорость. Но в 
большинстве случаев такой не оказывает- 
ся, и водитель постепенно отпускает 
тормоза в прямом и переносном смысле 
слова. 

Большинство же ухитряется балансиро- 
вать где-то между первым и вторым 
вариантами и воспринимает ограничение 
скорости не как приказ, требующий без- 
условного выполнения, а как один из 
факторов дорожной обстановки, ослож- 
няющих движение. 

Как же сообщить водителям о реаль- 
ном пределе безопасной скорости и убе- 
дить всегда следовать ему? 

Выскажу такие предложения по пере- 
смотру методики применения дорожных 
знаков. Делать знаки ограничения ско- 
рости двойными — для благоприятных 
и неблагоприятных дорожных условий. 
В перспективе заменить их знаками с 
меняющейся символикой, управляемыми 
дистанционно с поста ГАИ. Второе. Для 
водителей-новичков установить дополни- 
тельное снижение скорости, скажем, на 
20 км/ч по сравнению с той, что приня- 
та для «нормального» водителя. 

Наверняка будут и другие предложения 
у читателей журнала. Давайте обсудим. 

Ю. КОЧЕТОВ 

Московская область, 
г. Монино 


Пишу об этом с болью и негодованием 
и хочу, чтобы водители задумались над 
случившимся и дали ему правильную 
оценку. 

Так вышло, что к месту аварии на трас- 
се Харьков — Ростов-на-Дону мы с мужем 
подъехали одними из первых. Авария бы- 
ла страшной — «Запорожец» столкнулся с 
трактором «Кировец». Три трупа. Но ма- 
ленький шестимесячный ребенок на руках 
погибшей матери еще дышал. Не теряя 
времени, я взяла его в нашу машину, и 
муж на большой скорости поехал к бли- 
жайшему посту ГАИ сообщить, чтобы на- 
встречу нам вызвали «скорую». Она 
встретила нас уже при въезде в Славянск. 
Мы бережно передали девочку врачам, и, 
как потом выяснилось, жизнь ее была 
спасена. 

Все было бы ничего, но меня поразило 
вот что. При транспортировке ребенка, 
чтобы выиграть время (до города было 
30 — 40 минут езды), муж ехал на большой 
скорости с включенными фарами, сигна- 
ля машинам при обгоне. Скажите, такое 
разве часто бывает на трассе? Не ясно ли, 
что что-то произошло. Но ничего не дей- 
ствовало на встречавшихся нам водите- 
лей. Ни одна «Волга» или автобус, 
грузовик не посторонились, не уступили 
дорогу. Некоторые даже, наоборот, спе- 
циально старались застопорить нам обгон. 
Не буду говорить о том, что они не 
выполняли правил движения. Но где же их 
наблюдательность, где сообразитель- 
ность? Ведь светим фарами, сигналим, 
просим пропустить... 

Машин на трассе было очень много, 
но вот настоящего водителя — ни одного. 

Р. КОЛЕСНИК 

Донецкая область, 
г. Артемовен 
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ЗА СТРОКОЙ ПРАВИЛ 

Консультации по Правилам 
дорожного движения 


в ряде 

стран 

скорость движения тран- 

спортных 

средств 

через железнодорожные 

переезды 

и на подходах к ним нормиро- 

вана. А с 

какой 

скоростью рекомендуется 

двигаться 

через 

переезд на наших до- 


рогах! 

Действительно, в некоторых странах 
Правила предусматривают более низкие 
пределы допустимой скорости при дви- 
жении через железнодорожные пере- 
езды. Так, в Чехословакии, когда на 
переезде горит медленно мигающий 
белый огонь (он информирует води- 
теля, что поблизости поезда нет), ско- 
рость движения за 50 метров до пере- 
езда и на нем самом должна быть не 
более 50 км/ч, а при отсутствии такой 
сигнализации — не более 30 км/ч. Но 
это, прошу иметь в виду, не пред- 
писанная скорость, с которой все тран- 
спортные средства проезжают переезд, 
а лишь верхняя граница диапазона, в 
пределах которого водитель сам волен 
выбирать скорость, применительно к 
конкретным условиям. 

Наше законодательство предоставляет 
более широкие возможности для выбора 
скорости самому водителю, в том числе 
и при движении через железнодо- 
рожный переезд. Специалисты считают, 
что здесь достаточно общего ограниче- 
ния скоростей. А уж конкретную води- 
тель должен найти сам, с учетом фак- 
торов, перечисленных в пункте 11.1. 
Заметим, что, к сожалению, очень часто 
скорость ограничивает плохое состояние 
настила или покрытия дороги на пе- 
реезде. Ну а главным образом снижать 
темп приходится на нерегулируемых 
переездах, чтобы убедиться в отсут- 
ствии приближающего поезда и иметь 
возможность при необходимости оста- 
новиться, как того требует пункт 16.4 
Правил. Чем обзорность хуже, а на 
практике она зачастую неудовлетвори- 
тельная — мешают зеленые насаждения, 
строения и т. д., тем ниже должна 
быть скорость. Различных ситуаций так 
много, что какой-то один для всех 
случаев режим — 20, 30 или, допустим, 
40 км/ч не будет оптимальным реше- 
нием. Водитель должен учитывать все 
обстоятельства сам. 

Правила обязывают водителя, для которого 

уж е включился зеленый сигнал светофора, 

открывающий движение прямо, уступать 

д орогу тем, кто не успел закончить разворот 

или поворот. Остается ли в сипе это требо- 

вание, когда движением на перекрестке 
уп равляет регулировщик! 

В принципе, при регулировании дви- 
жения сотрудником ГАИ такой ситуации 
не должно быть. Ведь он в состоянии 
и обязан учитывать все нюансы реаль- 
ной обстановки на перекрестке. По- 
этому Правила и не содержат каких-то 
регламентаций на этот счет. 

Однако если такой конфликт все же 


возник, то ясно, что и в этом случае 
необходимо дать закончить левый пово- 
рот или разворот тем, кто начал это де- 
лать при разрешающем жесте регулиров- 
щика. Ведь смысл данного требования — 
чтобы перекресток освободился и на нем 
не было бы стоящих или одновременно 
движущихся по пересекаемым направле- 
ниям транспортных средств. Можно вспо- 
мнить здесь и о двух пунктах, которыми 
следует руководствоваться в любой об- 
становке, — 11.1, требующем при воз- 
никновении препятствия или опасности для 
движения принять меры к снижению 
скорости вплоть до полной остановки, и 
1.6, обязывающем всех участников движе- 
ния действовать так, чтобы не причи- 
нять вреда государственным, обществен- 
ным организациям и гражданам. 

К ак понимать выражение «превысил ско- 

рость в данных дорожных условиях»! Не 
получится ли, что этим можно объяснить 

любую аварию! 

Из приведенной формулировки следует, 
что скорость, с которой водитель вел 
транспортное средство, по мнению рас- 
следовавшего происшествие, не соответ- 
ствовала дорожным условиям и обстанов- 
ке. К сожалению, прежде ее действитель- 
но делали годной на все случаи жизни 
и широко использовали^как дополнитель- 
ный, а иногда и единственный аргумент 
обвинения. Но таким образом ей придава- 
ли скорее эмоциональный, а не юриди- 
ческий характер, так как в последнем 
случае должны присутствовать вполне 
конкретные формальные признаки. Со- 
гласно Правилам дорожного движения, 
таковыми являются общий предел скоро- 
сти в населенных пунктах или вне их либо 
тот, что введен знаком 3.24 «Ограниче- 
ние максимальной скорости», а также 
максимальная скорость, которая опреде- 
лена технической характеристикой данно- 
го транспортного средства. Никакой 
иной смысл в названное выше выраже- 
ние вкладываться не может. 

Во всех остальных случаях, когда 
водитель должен выбирать скорость с 
учетом интенсивности движения, особен- 
ностей и состояния транспортного сред- 
ства и груза, дорожных и метеороло- 
гических условий, то есть руководство- 
ваться требованиями пункта 11.1, понятие 
«превышение скорости в конкретных ус- 
ловиях» должно быть обязательно обосно- 
вано соответствующими расчетами авто- 
технической экспертизы. Из анализа ма- 
териалов следствия и дознания по до- 
рожно-транспортным происшествиям вид- 
но, что в настоящее время подобные 
неконкретные выражения в обвинитель- 
ных заключениях встречаются редко, ре- 
шения мотивируются указанием конкрет- 
ных пунктов Правил, которые нарушил 
водитель. Но все-таки еще раз подчерк- 
нем: при вменении пункта 11.1, как 
правило, требуются специальные исследо- 
вания экспертов-автотехников. 

С. БАЧМАНОВ, 
научный сотрудник ВНИЦБД МВД СССР 



Всем известно, что отвлекать води- 
теля от наблюдения за дорогой опас- 
ное дело. Поэтому у автомобильных 
трасс имеют право быть только путе- 
вые знаки, помогающие человеку за 
рулем. Но не перевелись у нас люби- 
тели украшать дороги всякими транс- 
парантами и художественными панно 
совсем на другие темы. А уж если им 
не хватает вкуса и чувства меры — 
совсем беда. 

На верхнем снимке ситуация, кото- 
рую увидел наш читатель у железно- 
дорожного переезда в г. Вольске 
Саратовской области. Лет десять стоит 
этот транспарант, протянувшись вдоль 
дороги метров на пятьдесят, если не 
больше, и аккурат закрывая водите- 
лям обзор в направлении приближаю- 
щихся поездов. Лозунг на нем, конеч- 
но, правильный, но разве здесь ему 
место. Сотн!< раз проезжал, ирони- 
зирует читатель, и ни разу не смог 
прочитать весь текст от начала и до 
конца. Разве что остановиться на пере- 
езде. Но нельзя. Правила не велят. 

А взгляните на другое фото. Да 
простят нас дамы, как говорил Раикин, 
о ком или о чем здесь речь: о 
коровах или... И вот такое художесТЬо 
встречает водителей на 499-м километ- 
ре дороги от Харькова к Ростову-на- 
Дону. 
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За годы работы в Соединенных Шта- 
тах у меня, естественно, накопилось 
немало дорожных наблюдений. Но неда- 
ром говорят, что первое впечатление 
самое яркое. Наверное, поэтому помню 
в деталях свою первую поездку из 
Нью-Йорка в Филадельфию. 

На мосту через Гарлем в глазах 
рябит от стрелок-указателей. Ряды разбе- 
гаются по разным туннелям, и главное 
попасть в свой, иначе унесет бог знает 
куда и придется снова кружить в лаби- 
ринте эстакад в поисках выезда. Лихо- 
радочно ищу глазами цифру «95». Ну, 
наконец-то! Мне — сюда. И, будто в 
прорубь, ныряю в черное окно туннеля. 

Сплошной поток машин уверенно и гул- 
ко мчит вперед. Мчит напористо, то и 
дело подгоняя раздраженными гудками 
тех, кто растерялся, замешкался в этой 
новой еще для себя стране «Хайвейлен- 
дии». 

Хайвей — скоростное шоссе — стал 
одним из символов современной Аме- 
рики. Он и впрямь для американцев ча- 
стица их образа жизни. И, очевидно, не 
только потому, что в этих красавицах 
дорогах воплотилась живая инженерная 
мысль, работоспособность и творческая 
жилка народа. Они стали как бы отра- 
жением его духа, страсти к перемене 
мест и переменам вообще, энергии и 
устремленности вперед, быстрее и даль- 
ше. Здесь все слилось: и эффективность, 
и безопасность, и комфорт. Порою кажет- 
ся, что хайвеи в США — это подобие 
артерий в человеческом организме: пере- 
крой — и ему смерть. 

Скорости большие. Но, странное дело, 
чувствуешь себя уверенней, чем в ином 
московском переулке. Никаких, разумеет- 
ся, перекрестков. Никаких непредсказуе- 
мых ситуаций. То тут, то там под громад- 
ными зелеными указателями электрон- 
ные табло, с которых дорожные службы 
предостерегают; «Впереди туман», «Впе- 
реди мокрый асфальт» или что-то там еще. 


«Снизьте скорость! Вы подъезжаете к 
дорожной кассе», — - возвещают горя- 
щие буквы мили за полторы до огром- 
ных ворот, проезжая которые надо за- 
платить за использование оставшейся 
позади части хайвея. Ведь поездка по 
такой дороге, как правило, платная. 

А вот светлячки бегущих букв дают 
совет, каким образом объехать участок, 
где образовалась пробка. 

Р-р-р-р-э-э! Послышался сердитый на- 
растающий гул. Казалось, что с соседней 
полосы пошел на взлет реактивный истре- 
битель. Я невольно напрягся, стараясь не 
сделать неверного движения рулем. При- 
земистая «Камаро» выскочила слева, за 
считанные секунды нагнала шедшую впе- 
реди машину, скакнула вправо на свобод- 
ное пространство и снова, негодующе 
взревев, растворилась где-то впереди. 
Если учесть, что я ехал с предель- 
ной скоростью, то можно представить 
себе, насколько превысил разрешенные 
55 миль в час (примерно 90 км/ч) лихой 
обладатель огненно-красной фурии. От- 
чаянный человек! 

Через несколько километров впереди 
что-то блеснуло. Сначала красным, потом 
синим, потом опять красным. Так и есть — 
мигалка на крыше полицейского автомо- 
биля, которую, как правило, включают 
при аварии или задержании. Массивный 
полицейский «Форд» загораживал стоя- 
щую за ним машину, но, поравнявшись 
с ним, я чуть не вскрикнул от удивле- 
ния. На обочине стояла обузданная «Ка- 
маро», а ее владелец понуро что-то 
выслушивал от сержанта. Лихач, который, 
по моим подсчетам, должен был быть где- 
то уже на подступах к Филадельфии, 
попался, не проехав от места нашей 
встречи и пяти миль. Что ж, долларов 
70 штрафа были ему теперь обеспечены. 

Но как же все-таки его засекли, если 
нам полицейский патруль не попадался? 

Позже я узнал о методах работы 
дорожной полиции в США. Начну с того. 


что скоростные дороги контролируются 
скрытыми от посторонних глаз радарами, 
которые фиксируют превышение скоро- 
сти и передают информацию на ближай- 
ший полицейский пост или в патруль- 
ную машину. 

Но это еще не все. Как-то в Нью- 
Йорке я попал в жуткую пробку. Проехав 
за четверть часа метров тридцать, твердо 
решил свернуть на следующем пере- 
крестке. Но здесь словно в наказание 
висел знак «Левый поворот запрещен». 
Всем, кроме такси. Мимо лихо проно- 
сились и вырывались на свободу кана- 
реечно-желтые «кэбы», я же казался себе 
обреченным на вечный плен. 

«А почему бы?» — мелькнула шаль- 
ная мысль. Я оглянулся, никаких поли- 
цейских вокруг видно не было. Включив 
мигалку, уже стал выворачивать в левый 
ряд, чтобы проскользнуть в потоке 
вместе с такси, как вдруг сзади раздался 
отрывистый сигнал. Оборачиваюсь и вижу 
полуспортивную машинку с кокетливо 
изогнутыми крыльями, с наклейками на 
ветровом стекле. Весь вид настолько не- 
серьезный, что, кажется, на ней только 
катать после вечеринки подгулявших де- 
виц. За рулем пузатый детина в майке с 
изображением какой-то рок-звезды, весь 
в цепях и браслетах, ехидно грозит мне 
указательным пальцем. Мой ответный 
жест следовало бы понимать примерно 
так: «А тебе-то что?» По-прежнему 
выкручиваю руль влево, стараясь вкли- 
ниться в поток такси. Но клаксон сзади 
звучит уже настойчивее. Раздраженно 
оборачиваюсь снова и тут же остываю 
словно под холодным душем. Парень 
помахивает надраенной полицейской бля- 
хой... 

Патрулирование без формы, в автомо- 
билях без опознавательных знаков — из- 
любленный метод американской полиции, 
в том числе и дорожной. 

Возможно, огненно-красная «Камаро» 
как раз и попалась на глаза одному из 
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движущихся с нами в потоке невидимых 
патрулей. Нет, он не бросился за ней в 
погоню, еще больше осложняя обстанов- 
ку на шоссе. Просто снял трубку радио- 
телефона и передал кому следует мар- 
ку машины и номер. 

«Поди серьезный там был разговор!» — 
подумает наш читатель и... ошибется. 

— У нас твердая инструкция: не всту- 
пать на улице ни в какие препирательст- 
ва, — рассказывала мне сержант вашинг- 
тонской полиции Сильвия Баллок. — Мы 
же не уполномочены взимать штрафы. 
Все, что мы делаем, — выдаем повестку 
в суд и указываем в ней существо на- 
рушения. А там пускай суд решает. 

— Неужто обязательно суд? — удивил- 
ся я. 

— Вы можете сразу признать себя ви- 
новным и в таком случае не ходить в 
суд, а отправить чек на требуемую 
сумму по почте. Вот смотрите! 

Она достала из кармана книжку с 
бланками повесток и протянула мне. 

— Здесь на обратной стороне указыва- 
ется, какой штраф за что полагается. Если 
признаете себя виновным, нечего терять 
время в судах. Отправьте чек по почте — 
и дело с концом. Если нет или считаете, 
что у вас есть смягчающие обстоятель- 
ства, — тогда идите и доказывайте 
свою правоту. А надо будет, судья вызо- 
вет меня в качестве свидетеля. 

— Но так ведь вас могут затаскать 
по судам... 

— Гм, — усмехнулась Сильвия, — надо 
всегда помнить, что, если вы проигра- 
ете тяжбу, а, как правило, нарушители 
их проигрывают, вам придется не только 
платить штраф, но и возмещать судебные 
издержки. 

— И много вы ловите за день? — поин- 
тересовался я на прощание. 

— Без работы не сидим, — улыбнулась 
она. — Страна-то у нас автомобильная. 

Действительно, при населении в 240 
миллионов человек, в Соединенных Шта- 
тах сейчас свыше 150 миллионов легковых 
автомобилей и автобусов. Плюс 39 милли- 
онов грузовиков и других автотранспорт- 
ных средств, используемых в коммерче- 
ских целях. За рулем практически все 
совершеннолетнее и дееспособное насе- 
ление. В стране около 160 миллионов 
обладателей водительских прав. 

Помнится и мне тот день, когда я пере- 
ступил порог американской «ГАИ» с жела- 
нием получить в руки запаянную в пластик 
карточку, приобщающую к огромной ар- 
мии местных автомобилистов. 

Пестрая, шумная очередь: нетерпели- 
вые латиноамериканцы и смиренные вы- 
ходцы из Азии, африканец в ниспадающем 
до пят традиционном балахоне-бубу и 
даже бородатый сикх в тюрбане — 
кого только не было в этом приземи- 
стом кирпичном здании одного из приго- 
родов Вашингтона, где располагалось 
районное управление по автотранспорту! 

Казалось, что его сотрудникам никогда 
не обслужить такое скопление стремящих- 
ся обзавестись водительскими правами. 
Но очередь двигалась довольно быстро, 
и уже через пятнадцать минут я оказался 
перед заветным окошечком. 

«Заполняйте!» — протянула мне анкету 
моложавая негритянка. Стандартные во- 
просы; имя, фамилия, адрес. Владел ли 
когда-нибудь ранее водительскими права- 
ми штата Вирджиния (выдача водитель- 
ских прав в США — прерогатива адми- 
нистрации штатов)? Вот в основном и все. 
«Вам вон в ту очередь, — подсказывает 
негритянка, — идите, сдавайте правила». 


Минут через десять захожу за барьер, 
где установлено несколько парт. Сотруд- 
ница управления раздает задания. На ли- 
сте — двадцать вопросов с нескольки- 
ми вариантами ответов на каждый. Воз- 
ле нужного необходимо поставить кре- 
стик. В своей основе правила движения 
очень схожи с нашими, но есть и отличия, 
скажем, разрешенный правый поворот 
на красный свет, разумеется, если этому 
не препятствуют машины, движущиеся 
на зеленый. 

— Готово? — худенькая барышня бе- 
рет у меня листок и мигом накладыва- 
ет на него трафарет с правильными 
ответами. — Две ошибки. Это в преде- 
лах допустимого, вы прошли. 

Теперь проверка зрения. Процедура 
занимает считанные секунды. Подхожу 
к аппарату, напоминающему микроскоп 
со сдвоенными окулярами. 

— Прочтите! — доносится голос сидя- 
щего за конторкой служащего. 

— Мелковато, прочесть не могу. 

Теперь в окулярах треугольники, квад- 
раты и буквы, составленные из разно- 
цветных пятен. Все понятно: проверка на 
дальтонизм. Здесь все проходит гладко. 

— За рулем вы должны обязательно 
носить очки или контактные линзы, — 
предупреждает человек за конторкой, и в 
моих бумагах появляется новый штамп. 

Экзамен по вождению — более дли- 
тельная процедура. Минут через сорок 
слышу в громкоговорителе некое подо- 
бие моей фамилии. Волнуюсь. Словно 
почувствовав мое напряжение, инспектор 
обращается ко мне весьма дружелюбно: 

— Не волнуйтесь. Делайте то, что я вам 
скажу, и все будет в порядке. Запомни- 
те: нам строжайше запрещено провоци- 
ровать вас на нарушение правил. Поехали! 

Мы объехали квартал, прокатились по 
многорядному проспекту, перестраиваясь 
в потоке машин, развернулись и, поколе- 
сив еще немного по переулкам, верну- 
лись к зданию управления. 

— Поздравляю, вы сдали, — сухо бро- 
сил инспектор, вылезая из машины. — 
Теперь подождите с полчасика, вам выда- 
дут «права». 

— А что, медосмотр ограничивается 
проверкой зрения? — поинтересовался я. 

— А что бы вы еще хотели? 

Пришлось представиться и объяснить, 
что его коллеги из Советского Союза 
в целях обеспечения безопасности движе- 
ния требуют еще справки от нарколога 
и психиатра, что вас с ног до головы 
осматривает медицинская комиссия. 

— Что ж, может быть, они и правы, — 
улыбнулся экзаменатор. — Хотя в заклю- 
чении нарколога, по-моему, нет необходи- 
мости: для того, чтобы создать опасность. 


совсем не обязательно быть закорене- 
лым алкоголиком. Достаточно просто 
пары банок пива. Думаю, практически 
и психиатр тут немного даст. Психиат- 
рия — вещь тонкая. Да к тому же, 
требуя такую справку, мы бы вторгались 
в личную жизнь человека, настаивали бы 
на разглашении врачебной тайны. 

Кстати, подавляющее число аварий в 
США — из-за алкоголя, превышения ско- 
рости и всякого лихачества за рулем. 
Но я никогда не слышал, чтобы авария 
произошла из-за того, что за рулем 
оказался психически нездоровый человек. 

Перед получением «прав» меня завели в 
кабинку и посадили на стул. Ослепитель- 
но блеснул «Поляроид», мгновенно запе- 
чатлевший на пластике мой микропорт- 
рет. И вот у меня в руках запаянный в 
пластик документ с именем, фамилией, 
адресом и фотографией. На все ушло 
примерно два с половиной часа. Все в 
одном месте, в один день, без беготни. 
Никто не спросил, где я учился водить 
автомобиль, посещал ли специальную 
школу или выучился сам. 

...Впереди показалось гигантское панно, 
извещающее о приближении зоны отдыха, 
где можно остановить машину, поразмять 
на газоне затекшие за долгую дорогу 
ноги. Здесь же — мотель, ресторан, 
закусочная подешевле, бензоколонка с ре- 
монтными мастерскими, туалеты. Словом, 
все, что может понадобиться усталому 
путнику. Но раз/чинать ноги было некогда. 
Я торопился, а потому встал в не слиш- 
ком уж длинную очередь в знаменитый 
«Макдональдс», тот самый, что вскоре от- 
кроет свои закусочные у нас в Москве. 
Встал вместе с автомобилем. Точнее, 
не вылезая из него. Машины одна за дру- 
гой двигались к небольшому окошечку, 
сбоку от главного входа в заведение. 
Там девушка в фирменной коричневой 
форме и шапочке принимала деньги из 
окна автомобиля и туда же протягивала 
гамбургеры, кока-колу, мороженое и жа- 
реную по-французски картошку. Обслу- 
живала она споро, все остальное зави- 
село уже от вас. Пищевой конвейер 
работал все в том же бешеном темпе 
хайвея. 

Ланч проглочен, пакеты и пластиковые 
упаковки прямо из окна выброшены в 
ближайшую урну — и снова хайвей с 
его скоростями и внутренней дисципли- 
ной. 

Вокруг меня снова мчалась автомо- 
бильная Америка. Кипела жизнью пока 
еще диковинная для нас страна «Хайвей- 
лендия». 

М. КНЯЗЬКОВ, 
корреспондент ТАСС 
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I 


Кто виноват? 


«КОРОЛЬ ПОРОГИ» 


Зима. Из-за сугробов, снежных наме- 
тов или по другим причинам дороги 
нередко становятся узкими, что делает 
встречный разъезд порой весьма затру- 
днительным. В таких местах требуется 
особая внимательность и осторожность, 
выверенность каждого шага. Увы, про- 
тивоположных примеров масса, а потому 
еще одно предостережение не будет 
лишним. 

В. Савин управлял грузовым автомо- 
билем с полуприцепом и возвращался 
в гараж, когда уже стемнело. Доро- 
га Шудаяг — Ярега (Коми АССР) была по- 
крыта льдом. Увидев встречный автомо- 
биль, он переключил фары с дальнего 
на ближний. То же сделал и другой 
водитель. Автомобили сближались. Вне- 
запно Савин увидел на своем пути 


Савин: маневрируют, не задумываясь об 
особенностях зимы. 

Савин считает, что другого решения 
у него не было, а вот водитель 
«Жигулей», мол, должен был понять 
его положение и притормозить, взяв 
правее. 

Слов нет, водители всегда должны 
быть взаимно предупредительными и 
помогать друг другу устранять послед- 
ствия ошибок, а не усугублять их. 
Но представим себя на месте водителя 
«Жигулей». Темно. Узкую дорогу видно 
плохо. Из-за туннельного зрения в луче 
фар трудно сориентироваться в простран- 
стве, как в светлое время, с точностью 
до сантиметров. Как тут понять издали: 
по какой полосе движется встречный? 
Сколько осталось до места разъезда? 


СХЕМА 


1 


мест» дорожно-транспорного происшестаия 





Схему составил. 
Понятые 
Водитель(и ) 


Тем более что кучу песка в 
ближнем свете фар ему, ско- 
рее всего, еще и не видно. 
Савину кажется, что места бы- 
ло достаточно. И здесь мы еще 
раз должны сказать о том, как 
вредят делу непрофессиона- 
льно оформленные докумен- 
ты по дорожно-транспортному 
происшествию. 

Если посмотреть на схему 
ДТП (рис. 1), что составил ин- 
спектор ГАИ Р. Треер, то до- 
воды водителя грузовика по- 
кажутся резонными: простран- 
ства для разъезда, действите- 
льно, с лихвой. Держись дру- 
гой водитель ближе к краю — 
и столкновения не было бы. 
Савин так и пишет: «При объ- 
езде препятствия моя машина 
частично вышла на полосу 
встречного движения». Но ес- 
ли изобразить все в масштабе, 
что мы и сделали (рис. 2), 
то картина происшедшего бу- 
дет совсем другая. 

Обратим внимание на циф- 
ры. Ширина проезжей части 
составляла 6 метров. У кучи 
песка она сузилась до 3,7 мет- 


кучу смерзшегося песка, и обстановка в 
один миг стала опасной, требующей 
экстренных, притом продуманных дейст- 
вий. Савин же бесшабашно вырулил вле- 
во на встречную полосу. Когда препят- 
ствие осталось позади, а тягач авто- 
поезда был уже на своей стороне про- 
езжей части, Савин, по его собственным 
словам, «вдруг почувствовал мягкий 
удар». Ну, насколько он был «мягким», 
мы можем судить по тому, что полу- 
прицеп швырнуло в кювет, а встречную 
машину «с сильно помятым передком» 
отбросило почти на 9 метров назад и 
развернуло поперек дороги. 

Ситуации, когда на пути внезапно 
возникает препятствие, требующее неза- 
медлительных и выверенных действий, 
возникают на дороге довольно часто. 
Зимой они становятся особенно опасными 
из-за скользкой проезжей части, ее су- 
женности, невозможности воспользовать- 
ся «в случае чего» занесенной снегом 
обочиной, которая незамедлительно по- 
ставит автомобиль поперек. Водители же 
нередко поступают так, как поступил 


ра. Автопоезду (даже при объезде пре- 
пятствия вплотную) требовалось не мень- 
ше 2,5 метра. Стало быть, «Жигулям» ос- 
тавалось всего 1,2 метра, а их ширина — 
1,6 метра. Иными словами, если принять 
во внимание динамические габариты ма- 
шин, Савин занимал всю встречную поло- 
су полностью, а не «частично». 

Масштабная схема позволила увидеть и 
другое — манеру вождения Савина. По- 
смотрите, как он вел себя в опасной 
обстановке. Не правда ли, как «король 
дороги», с этаким удальским замахом. 
Ведь столкновение произошло уже в 33 
метрах от песочной кучи. Так и хочется 
представить его в малолитражке, а на- 
встречу — огромный грузовик. Так же бы 
он вел себя? Или все-таки постарался 
побыстрее освободить дорогу? 

Если же пытаться свалить все на 
внезапность появления препятствия, то 
надо будет признать, что тут либо води- 
тель был за рулем беспечен и витал в 
мыслях далеко от дороги, либо его ско- 
рость не соответствовала условиям види- 
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МОСТИ в свете фар. Поздно реагируя 
на изменение обстановки, такие люди пы- 
таются решать свои проблемы за чужой 
счет, угрожая безопасности других води- 
телей. А встречная полоса — смертельно 
опасна: ведь машины идут лоб в лоб с 
суммарной скоростью выше 100 км/ч! 
Вот почему, кстати, и не хватило тех 
70 — 80 метров, на которые уповал Савин, 
когда начал объезжать препятствие. Води- 
телю «Жигулей» их не хватило не только 
для того, чтобы что-то предпринять в 
свое спасение, но даже, как говорится, 
испугаться. Машины преодолели это 
расстояние за каких-нибудь две секун- 
ды. 

Вы спросите: как надо было поступать 
Савину? Во всяком случае, если уж он 
прозевал препятствие или оно, действи- 
тельно, возникло внезапно, надо было 
тормозить и — что же делать! — на- 
езжать на него, а не рисковать жизнью 
другого водителя. Это вытекает из буквы и 
духа Правил дорожного движения. Во вся- 
ком случае не вести себя на дороге 
как «король». 

В. САЛМИН 



РИСКОВАННЕЕ 
СЛЕПОГО 
ПОЛЕТА 


Надо бы спросить конструкторов и произ- 
водителей наших грузовиков и грузовых при- 
цепов, почему все созданные ими машины 
не имеют над колесами такие крылья, ко- 
торые по логике вещей должны тут быть. 
Догадываются ли они, для чего зарубеж- 
ные грузовики и автопоезда снабжены не 
просто чем-то похожим на них, а тщатель- 
но пригнанными к колесам и колесным парам 
устройствами, если можно так выразиться. 

Это не праздный вопрос. В сырую погоду 
наши грузовики на скорости 50 км/ч и более 
поднимают вокруг себя такое непроницае- 
мое грязевое облако, которое делает следо- 
вание за ними других автомобилей, особен- 
но легковых, почти невозможным, а обгон 
крайне рискованным, я бы сказал, рискован- 
нее слепого полета. 

Все это происходит потому, что у наших 
грузовиков вместо крыльев — щитки да 
резиновые фартуки, образующие вокруг 
колес и колесных пар хорошо продуваемые 
пространства, в которых и генерируется 
грязевой туман в сырую погоду и неве- 
роятная пыль на проселке в сухую. 

У грузовиков и грузовых прицепов ино- 
марок все колеса плотно охвачены отштам- 
пованными по ним крыльями, и даже коле- 
са (конструктивно это непросто) по желанию 
водителя могут быть приподняты над дорож- 
ным полотном вместе с данной отштампов- 
кой. В движении даже на большой скорости 
такие машины поднимают брызги не более 
чем легковые. 

Я не имею статистики ДТП, причиной 
которых стал обгон отечественных грузови- 
ков в непогоду, но знаю две тяжелейшие 
аварии, связанные именно с этим обстоятель- 
ством. Сам я, шофер-любитель, не раз ока- 
зывался близким к подобным ситуациям. 
Прошлая зима изобиловала промозглыми 
неделями. На дорогах Подмосковья — сы- 
рость, грязь. Поездки по ним оставили у 
меня кошмарные воспоминания, а все из- 
за наших грузовиков, которых на дорогах 
всегда много. 

Вот пример. На Егорьевском шоссе дого- 
няю автопоезд Камского автозавода. Ско- 
рость 70 — 80 км/ч. 20 колес молотят дорож- 
ную грязь. Машина идет в черном облаке 
и на десятки метров тащит за собой грязе- 
вой шлейф. Как в мутный горный поток 
погружаешься в него. Отстать? Но тут же те- 
бя обгоняет и занимает место перед носом 
такой же ЗИЛ, ГАЗ или КамАЗ. Опять 
отстать? Так можно оказаться в конце 
вереницы, многократно опоясывающей зем- 
ной шар по экваторуі Тянусь за фургоном. 
Щетки скрипят, то и дело включаю омыва- 
тель. Но вот дорога делает плавный вираж, 
можно разглядеть, что там впереди. Встреч- 
ных машин нет. Начинаю обгон. Вот он — 
«слепой полет», с той только разницей, 
что там обе руки на штурвале, а под 
тобой — спасительная высота. Здесь же од- 
ной рукой удерживаешь машину на курсе, 
другой — жмешь на рычаг омывателя, а 
под тобой — то выбоина, то ухаб. Впере- 
ди видимость — ноль. Справа через мутную 
пелену совсем рядом бешено крутятся и пры- 
гают огромные колеса. То ли грузовик 
увеличил скорость, то ли нервы сдают, кажет- 
ся, этому не будет конца. Мелькает пагуб- 
ная мысль притормозить, вернуться, но нога 
делает что ей положено: вдавливает в пол 
педаль акселератора. Наконец светлеет. Щет- 
ки старательно начинают протирать два мут- 
ных сектора. Различаю дорожные предметы. 
Встречных нет. Пронесло! 

Впереди грузовик, но как хорошо — это 
иномарка. Обгоняю, что называется, с ходу. 
Умеют же делать люди! 

Г. АРХИПОВ 

г. Москва 


СПРАВОЧНАЯ СЛУЖБА 

Как водитель категории «С» или 
<€0» может открыть категории 
«Л» и «В»! 

По информации ГУ ГАИ МВД СССР, 
водители категорий «С» или «О» для полу- 
чения категорий «В» или «А» не должны 
проходить дополнительное обучение. Нужно 
лишь сдать в ГАИ по месту жительства 
практический экзамен по вождению лег- 
кового автомобиля («В») или мотоцикла 
(«А»), 

Монтировались ли в цилиндрах 
<іжигулей» гильзы! 

Да, у двигателей «жигулей» ранних вы- 
пусков в верхнюю часть блока цилиндров 
запрессовывали короткие сухие гильзы. Их 
высота — 40 мм, толщина стенок — 1,75 мм. 
Отлитые из высоколегированного чугуна, 
эти гильзы способствовали повышению из- 
носостойкости блока. При ремонте их не 
выпрессовывали (следовательно, не было 
необходимости выпускать их в качестве зап- 
частей), а растачивали и хонинговали вместе 
с блоком цилиндров. Такое устройство бы- 
ло у двигателей отдельных партий «жигулей», 
выпускавшихся в 70-е годы. 

Как оплачивается труд води- 
телей микроавтобусов! 

Вопрос задают в основном водители, 
работающие на микроавтобусах РАФ — 

2203-01. Это модификация РАФ — 2203, у 
которой на 13 См увеличена габаритная дли- 
на. Это произошло вследствие конструктив- 
ных изменений только переднего и заднего 
бамперов, а кузов и показатель вместимости 
пассажиров остались без изменений. По- 
этому, согласно постановлению Госком- 
труда СССР и Секретариата ВЦСПС от 

18 июля 1989 г. № 248/15 — 20, оплата труда 
работающих на микроавтобусах РАФ — 

2203-01 и их модификациях, в том числе и 
специальных, производится по тарифным 
ставкам водителей базового автобуса особо 
малого класса РАФ — 2203. 

На мотоциклах ИЖ стали приме- 
нять модифицированные генера- 
торы. Чем они отличаются от 
прежних! 

у генератора 281.3701, устанавливаемого 
на двигатели мотоциклов ИЖ, по сравнению 
с предыдущей моделью 28.3701 мощность 
повышена до 140 Вт. Достигнуто это изме- 
нением обмоточных данных и конструкции 
ротора. Кроме того, снижена на 100 об/мин 
минимальная частота вращения коленчатого 
вала, при которой начинается токоотдача. 

Где приобрести учебные посо- 
бия! 

По поводу приобретения учебных нагляд- 
ных пособий можно обращаться по сле- 
дующим адресам. Завод учебных наглядных 
пособий: 111020, Москва, Авиамоторная, 

1; мастерская учебных наглядных пособий: 
107120, Москва, Нижие-Сыромятническая, 1; 
магазин наглядных пособий: 121248, Москва, 
Кутузовский пр., 1. Плакаты по Правилам 
дорожного движения следует заказывать по 
адресу: 170000, г. Калинин (обл.), пл. Тереш- 
ковой, 9, магазин «Книга — почтой». Си- 
стемы «Дон» для программированного обу- 
чения изготовляет ростовский производ- 
ственный комбинат ДОСААФ: 346600, г. Ро- 
стов-на-Дону, Буденновский пр., 76. Табло 
с дорожными знаками делает донецкая 
радиотехническая школа: 340000, г. Донецк, 
Краснофлотская, 74. Там же можно заказать 
и столы-макеты с перекрестками разной 
конфигурации. 

Сложнее с диафильмами и кинофильмами. 
Студия «Диафильм» сообщила, что по за- 


казу ГУ ГАИ МВД СССР выпустила не- 
большой тираж диафильмов по тематике 
безопасности движения и передала его 
целиком в Госавтоинспекцию. Справки о их 
приобретении можно навести в районной 
ГАИ. 

Как изменились нотариальные 
пошлины, связанные с владе- 
нием автомобилем! 

Постановлением Совета Министров СССР 
№ 894 с 25 октября 1989 г. введены новые 
ставки государственных пошлин. В частности: 

за удостоверение доверенности на право 
пользования и распоряжения автомототран- 
спортными средствами детям, супругам, ро- 
дителям — 15 рублей, другим гражданам — 
50 рублей; 

за удостоверение договоров дарения авто- 
мобилей и мотоциклов детям, супругам, 
родителям — 3%, другим гражданам — 7% 
от действительной стоимости автомобиля 
или мотоцикла; 

за выдачу супругам свидетельства о праве 
собственности на долю в общем имуществе 
(в том числе на автомобиль или мотоцикл), 
нажитом во время брака, — 5 рублей. 

Возможно ли использование в 
двигателях автомобилей ВАЗ ан- 
тифриза марки €(40»! 

Этот антифриз был создан около 40 лет 
назад с упрощенной рецептурой (ГОСТ 
159 — 52) и ныне устарел, не соответствует 
современным требованиям и малопригоден 
для сегодняшних автомобилей. Главные не- 
достатки: коррозионное воздействие на омы- 
ваемые металлические поверхности и малая 
долговечность — один зимний сезон. По- 
этому можно допустить лишь кратковре- 
менное использование такого антифриза в 
безвыходной ситуации. Длительная его эк- 
сплуатация может привести к сквозной 
коррозии радиатора, головки блока двига- 
теля и других деталей. По этим же при- 
чинам не следует применять антифриз 
марки «40» для доливки в «Тосол». 


УВАЖАЕМЫЕ ЧИТАТЕЛИ 
«ЗА РУЛЕМ»! 

Начавшийся год будет для нашего 
с вами журнала трудным. И лучше 
сразу честно сказать об этом. Рез- 
ко возросла суммарная подписка на 
журналы, и, хотя «За рулем» в резуль- 
тате недоразумений на первом ее 
этапе и при наличии лимита потерял 
несколько десятков тысяч своих почи- 
тателей, разместить тираж (4 550 000 
экземпляров) в трех типографиях, 
где он печатался до этого, не уда- 
лось. Две из трех типографий, с ко- 
торыми мы сотрудничали много лет, 
в самый последний момент отказа- 
лись печатать 2 100 000 экземпляров 
и тем поставили журнал в крити- 
ческое положение. 

К моменту подписания данного но- 
мера в печать этот очень сложный 
вопрос еще не был решен, поиски 
выхода из положения продолжались. 
Хотим вместе с вами верить, что они 
принесут результат. Но уже сейчас 
ясно, что многие подписчики в нынеш- 
нем году будут получать «За рулем» 
с опозданием, притом немалым, за 
что и приносим заранее извинения. 

И еще одно. Поскольку имеется 
в виду привлечь к печатанию «За 
рулем» дополнительные типографии, 
возможны изменения в оформлении, 
в частности и в этом номере. Естест- 
венно без потери в объеме. 

Редакция «За рупем» 
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ВСЕОБЩЕЕ СТРЕМЛЕНИЕ 
К МОДЕРНИЗАЦИИ 



Иногда интересно посмотреть на себя 
со стороны. И чтобы представить, как 
видят автомобилестроение Советского 
Союза и других социалистических стран 
Восточной Европы западные специалисты, 
мы обратились к одному из номеров анг- 
лийской газеты «Файненшл тайме». 

Приведенные ее корреспондентом 
Яном Робертсоном факты имеют опре- 
деленную ценность. Но он скорее всего 
только «фактограф». Тем не менее 
по самому тону его статья резко отли- 
чается от публикаций западной печати 
пятилетней давности. Нет былой пред- 
взятой недоброжелательности, налицо 
понимание основных целей автомобили- 
зации в социалистических странах, стрем- 
ление представить объективную картину 
ее перспектив. 


Производство автомобилей в Восточной Ев- 
ропе за 1988 год составило 3,5 миллиона 
машин. Из них 2,4 миллиона — легковых 
и 1,1 миллиона грузовиков и автобусов. 
Общий выпуск по сравнению с 1980 годом 
вырос ненамного, и в этом количестве 
большая часть приходится на Советский 
Союз — 2,2 миллиона. 

В то время как доля Восточной Европы 
в мировом автомобилестроении составляет 
8% (есть перспективы увеличить цифру 
вдвое), экспорт ее автомобилей продолжа- 
ет оставаться где-то на уровне 1 % (в 
1989 году около 500 тысяч машин — на 
15% меньше, чем в 1988 году). 

Во взятом курсе на модернизацию заво- 
ды Советского Союза особое внимание уде- 
ляют требованиям экспорта, чтобы зарабо- 
тать валюту для развития производства. 
Подобные меры смогут поднять в целом 
экспорт восточноевропейской автомобильной 
продукции до 590 тысяч единиц в 1990 году 
и более чем на 760 тысяч в конце столе- 
тия, но этот прогресс все же будет уступать 
широкоизвестному японскому «взрыву». 

Пока прогресс в автомобилестроении будет 
развиваться постепенно, сохранится, как счи- 
тают специалисты, технологическое отстава- 
ние от западных образцов, низкие цены 
останутся обязательным условием для сбыта. 
Так же, пока не будут удовлетворяться 
основные требования западного рынка, авто- 
мобилестроение стран СЭВ вряд ли совершит 
прорыв на Запад. 

Советское правительство рассчитывает су- 
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Стенд с советскими автомобилями на между- 
народной выставке в Париже (1988 г.]. 


щественно увеличить годовую продукцию 
легковых автомобилей, но главным образом 
для внутренней продажи. Его цель — выпус- 
кать более 2 миллионов легковых машин в 
1993 году, а пятилетний план, начинающий- 
ся в 1991 году, предполагает двойное уве- 
личение продукции — до 2,6 миллиона еди- 
ниц. Авангард советской автомобильной ин- 
дустрии это ВАЗ — Волжский автомобиль- 
ный завод, производящий машины «Лада». 
Содружество с ФИАТом помогло начать их 
выпуск в 1970 году. Относительно высок 
процент экспорта машин — 25, причем более 
половины — на рынки западных стран. 

Новое семейство автомобилей «Лада-Сама- 
ра» разработано при участии «Порше». Они 
экспортируются на некоторые европейские 
рынки, в Канаду и Новую Зеландию. Обсужда- 
ется возможность сборки «лад» в Мадрасе 
(Индия). Разработка нового ВАЗ — 2110 вклю- 
чает планы полной модернизации кузовов, а 
также создание высокотехнологичного 16- 
клапанного двигателя. ВАЗ обсуждает созда- 
ние собственного производства автоматиче- 
ских трансмиссий и других комплектующих 
узлов для этого семейства с «Дженерал 
Моторе». В конце 1989 года ФИАТ решил 
для себя окончательно вопрос о совмест- 
ном производстве в СССР малолитражных 
автомобилей. Новый завод, строящийся в 
Елабуге, планирует выпускать на первых по- 
рах 300 тысяч автомобилей в год. 

На запорожском автомобильном заводе 
«Коммунар», оборудованном фирмами «Ко- 
мау» (Италия) и «Кука» (ФРГ), идет сборка 
новой «Таврии» с кузовом «хэтчбек» по 
технологии, родственной японской. Наблю- 
дается некоторая задержка роста произ- 
водства этой машины (27 тысяч в 1989 году), 
но планируется в ближайшее время поднять 
выпуск до 150 тысяч машин. 

Еще один крупнейший по величине з'авод 
АЗЛК в Москве собирается модернизировать 
программу. Он освоил модель «Алеко» 
среднего класса и развивает сотрудничество 
с «Рено». Планируется несколько вариан- 
тов «Алеко», например УПВ, пикап, а это 
увеличит продукцию до 160 тысяч машин в 
1990 году с первым целевым экспортом 
во Францию. АЗЛК также имеет соглаше- 
ние с Болгарией и ЧССР по сборке будущих 
вариантов «Алеко». 

Горьковский автомобильный завод, который 
производит грузовики, «волги» и малыми 


партиями модель «Чайка», не отстает от 
других и конструирует свою новую легковую 
машину. Однако первоначальные разработки 
будут реализованы и приведены в исполне- 
ние не раньше середины 90-х годов. Между 
тем контакты ГАЗа с «Фордом» по сборке 
модели «Скорпио», машины для руководите- 
лей, откладываются. Первоначально планы 
предусматривали капиталовложения «Форда» 
в новый промышленный комплекс в Горьком 
с компенсацией по соглашению, включаю- 
щему поставки нефти для компании «Шеврон». 
Недавно к СССР обратилось с программой 
модернизации его автомобильной промыш- 
ленности также и правительство ФРГ. 

«Даймлер-Бенц» вел переговоры с совет- 
ской стороной относительно возможности вы- 
пуска автомобилей «190-й» серии на лицензи- 
онной основе при техническом содействии 
специалистов из Штутгарта. 

Другие темы дискуссий включают возмож- 
ное развитие плана производства не только 
«190-й» серии, но и иных моделей «Мерсе- 
деса». Западногерманские специалисты верят 
и в экспорт продукции на Восток. 

В Польше основной акцент сделан на модер- 
низацию автомобилей и технологических 
процессов. Производство всех транспортных 
средств снизилось по сравнению с концом 
70-х годов. И сейчас ежегодно выпускается 
350 тысяч машин. 

Там прочные связи поддерживаются с 
ФИАТом, и итальянский концерн согласен, 
чтобы ФСМ, собирающий миниатюрную мо- 
дель -«Польский ФИАТ-1 26П», приступил к 
производству нового семейства (кодовое на- 
звание «Икс1/79») в 1991 году. ФИАТ также 
намерен соревноваться с «Дайхатсу», дабы 
сверхсрочно подготовить завод ФСО в Вар- 
шаве к сборке микролитражных автомоби- 
лей. 

«Дайхатсу» предложила для сборки свою 
раннюю модель «Шарада», но переговоры по 
этому проекту задержаны на год, так как 
польская сторона борется за погашение своих 
внешних долгов и пока не может реализовать 
необходимые зарубежные вклады. 

Чехословакия, также ищущая западной под- 
держки, реконструировала завод по изго- 
товлению автомобиля «Шкода-фаворит», ди- 
зайн которого — дело рук итальянской 
фирмы «Бертоне». Ведутся переговоры с 
фирмами «Ниссан», «Исудзу», ФИАТ, «Фольк- 
сваген» и «Ситроен» относительно передачи 
лицензий и технологий, но и этот проект 
будет отложен более чем на год из-за 
сложной политической обстановки в стране. 

Вся продукция завода «Шкода» в Млада- 
Болеславе составит в 1990 году 180 тысяч 
единиц, но если будет налажено производ- 
ство нового двигателя, то эта цифра возра- 
стет. «Фаворит» может стать «восходящей 
звездой» экспорта с перспективой выхода 
на рынок США. 

В Югославии крупнейший завод — «Црвена 
Застава» в Крагуеваце. Здесь с 1954 года 
по лицензии ФИАТа выпускают автомобили, 
и один из них — «Юго», преемник ФИАТа- 
127, был представлен на рынке США в 
1985 году. Первоначальная цена держалась 
на уровне 4 тысяч долларов, и продажа 
в 1987 году достигла почти 50 тысяч авто- 
мобилей. Несмотря на интенсивный рынок 
сбыта, производство несколько сократилось 
и составило в 1988 году 32 тысячи машин. 
Экспорт же новой модели «Флорида» стал 
расширяться в этом году благодаря вкла- 
ду японской фирмы «Мицубиси». Югослав- 
ский завод ИМВ в Ново-Място собирает 
«Рено» моделей «Р4» и «Р18», однако новое 
соглашение, которое будет в скором времени 
достигнуто и которое оценивается французс- 
кими специалистами в 400 миллионов фран- 
ков (около 39 миллионов фунтов стерлин- 
гов), позволит модернизировать их произ- 
водство и выпускать дополнительно модели 
семейства «Р5». 

В ГДР в сентябре 1988 года пущена 
линия по сборке двигателей «Фольксваген». 
Это производство благодаря соглашению от 
1984 года, действующему до 1993 года, 
рассчитано 'на моторы рабочим объемом 
1000 и 1300 см^ как для строящихся в Запад- 
ной Германии автомобилей «Фольксваген-по- 
ло» и «Гольф», так и для восточногерман- 
ских моделей «Трабант» и «Вартбург». 



( ( ( ( с ( ( КЛУБ АВТОЛЮБИТЕЛЕЙ ) ) ) ) ) ) ) 


ЛЕКТОРИЙ КЛУБА 

Симпатичное слово аТаврия» не так уж 
давно вошло в наш автомобильный оби- 
ход. Первые машины с таким названи- 
ем и «личными» номерами как-то неза- 
метно стали вклиниваться в транспортные 
потоки года два назад. Но с каждым 
месяцем «таврий» становилось больше, 
глаз уже без ошибки находит их в улич- 
ной суете, а редакционная почта убеди- 
тельно показывает, как растет интерес 
к ним. 

Сейчас, мы считаем, наступил момент, 
когда пора от общих разговоров о кон- 
струкции автомобиля переходить к рас- 
смотрению конкретных ее особенностей, 
регулировок и устранения неисправно- 
стей. Й первое слово в Клубе мы пре- 
доставляем А. РЕППИХУ, конструктору 
мелитопольского моторного завода. 


ДВИГАТЕЛЬ 

«ТАВРИИ» 

«Таврия» пришла на смену «Запорож- 
цу» и постепенно, шаг за шагом вытес- 
няет его с конвейера. Процесс этот неиз- 
бежен и логичен. Но в данном случае 
он осложнен тем обстоятельством, что 
идет не просто смена моделей, а смена 
принципиальных концепций: со сцены 
уходит заднеприводная модель с дви- 
гателем воздушного охлаждения, а ее 
место занимает переднеприводная с жид- 
костным охлаждением. Человеку, дале- 
кому от конвейера, трудно представить 
те сложности, которые испытывали и ис- 
пытывают до сих пор запорожский авто- 
мобильный и мелитопольский моторный 
заводы, а также наши многочисленные 
смежники. Ведь приходится без останов- 
ки производства в каждом случае пускать 
по существу параллельно еще один за- 
вод, поскольку для нового автомобиля 
можно что-то делать только на новом 
оборудовании. 

Нечто похожее должны сейчас испы- 
тывать и те, кто покупает «Таврию» 
вместо привычного «Запорожца»: старые 
запчасти, приемы, навыки уже не го- 
дятся, а новых пока нет. Утешением 
им, пусть слабым, может послужить ут- 
верждение, что создатели «Таврии» пос- 
тарались при ее конструировании сох- 
ранить лучшие качества «запорожцев» — 
простоту, надежность, неприхотливость, 
а также возможность проводить обслу- 
живание, регулировки и ремонт без по- 
мощи СТО. Чтобы это утверждение не 
осталось голословным, хочу поделиться 
с нынешними и будущими владельца- 
ми наших автомобилей некоторыми со- 
ветами: полагаю, они им пригодят- 

ся. 

Первый касается регулировки зазоров 
в приводе клапанов. В принципе эта опе- 
рация достаточно подробно изложена 
в руководстве по эксплуатации. Но у 
нас есть возможность рекомендации 
уточнить и расширить. 

На переднеприводном автомобиле с по- 
перечно расположенным двигателем, как 
вы понимаете, нет и не может быть от- 
верстия для пусковой рукоятки, посредст- 
вом которой провертывают коленчатый 
вал. Сделать это можно только при 


помощи колеса. Следует подложить под 
левые колеса надежные упоры, под- 
домкратить правую сторону автомобиля, 
включить четвертую или пятую переда- 
чу и, вращая переднее колесо, прос- 
ледить за положением установочных 
меток на кожухе зубчатого ремня и шки- 
ве привода генератора. Далее, если следо- 
вать инструкции, нужно проверять и ре- 
гулировать зазоры в приводе клапанов 
отдельно для каждого цилиндра и в оп- 
ределенном порядке, как указано в таб- 
лице. Правда, это утомительно и доволь- 
но долго. 

Допускается более простой вариант 
регулировки. Поршень первого цилиндра 
подводите к ВМТ в конце такта сжатия; 
при этом метка на шкиве привода гене- 
ратора должна совпасть с меткой на ко- 
жухе ремня, а ротор датчика распреде- 
лителя зажигания должен находиться 
против электрода крышки с цифрой 
«1». В этом положении регулируют 
зазоры в приводе выпускного и впуск- 
ного клапанов 1-го цилиндра. Затем, про- 
ворачивая коленчатый вал каждый раз 
на 180° (пол-оборота), так же регу- 
лируете клапанные зазоры в соответствии 
с порядком работы цилиндров (1 — 3 — 4 — 
2 ). 

Для регулировки потребуется специаль- 
ный ключ. Его нет в бортовом наборе 
инструментов. Но, поскольку он не раз 
еще пригодится, советуем сделать такой 
ключ по предлагаемому эскизу (рис. 1 ), 
это совсем несложно. Торец стального 
прутка диаметром 10 мм следует засвер- 
лить на глубину 8 мм сверлом такого же 
диаметра. А затем, вложив внутрь встав- 
ку толщиной 5 мм, полученную трубку 
обстучать. Другой конец прутка можно 
загнуть или заточить и снабдить ручкой. 
Кроме того, вам потребуются плоские 
щупы 0,15 и 0,3 мм и стандартный 
рожковый ключ «на 12». Помните: луч- 
ше чуть прослабить зазоры, чем умень- 
шить. Последнее опасно, поскольку мо- 
жет привести к прогару клапанов. 

Регулировку зазоров полезно каждый 
раз совмещать с проверкой правиль- 
ности фаз газораспределения. Делать это 
можно в полном соответствии с «руковод- 
ством», то есть проверяя совпадение ме- 
ток зубчатых шкивов коленчатого и рас- 
пределительного валов с соответствую- 
щими метками на корпусе масляного 
насоса и на головке цилиндров (это опи- 
сано в разделе «Замена зубчатого рем- 
ня»). 

Более точно фазы проверяют так. 



Рис. 1. Эскиз ключа для регулировки зазо- 
ров в приводе клапанов. 



Рис. 2. Эскиз ключа для подтягивания 
болтов головки блока. 


Установите поршень 1-го цилиндра в 
ВМТ в конце такта сжатия; отрегулируй- 
те зазор между стержнем впускного кла- 
пана и наконечником регулировочного 
винта (он должен быть 0,45 мм) и мед- 
ленно поворачивайте коленчатый вал до 
того момента, когда зазор исчезнет — 
это соответствует началу открытия впуск- 
ного клапана. Если фазы установлены 
правильно, метка шкива в приводе гене- 
ратора должна в этот момент находить- 
ся за 5 — 12° до метки ВМТ на кожухе 
зубчатого ремня. В случае, когда начало 
открытия клапана (момент исчезновения 
зазора) наступает при совпадении меток 
на кожухе и шкиве, зубчатый ремень 
следует переставить на один зуб, чтобы 
увеличить угол начала открытия впускного 
клапана. При этом он начнет открывать- 
ся немного раньше — за 17° до ВМТ, 
но это со всех точек зрения благо- 
приятнее для двигателя. На практике 
такое положение встречается довольно 
редко, но встречается, и к нему надо 
быть готовым. 

Проверять фазы полезно и при замене 
ремня. Это в ваших же интересах, посколь- 
ку только при правильных фазах обес- 
печиваются экономичность, мощность и 
надежность двигателя. 

Хочу особо подчеркнуть: конструкция 
двигателя МеМЗ — 245 такова, что при не- 
верной установке ремня или его обрыве 
аварии не происходит, клапаны в поршни 
«не утыкаются». Поэтому ошибка в ус- 
тановке или проскальзывание ремня при 
слабом натяжении лишь ухудшают харак- 
теристики двигателя и долго остаются 
незамеченными. Чтобы себя подстрахо- 
вать, после смены ремня или его пере- 
становки обязательно нужно проверить 
и угол опережения зажигания. 

Конечно, лучше всего иметь для этого 
стробоскоп. Но где его взять в дороге? 
А потому допустим и более привыч- 
ный способ — проверить угол по мо- 
менту искрообразования. Искра долж- 
на проскакивать между центральным про- 
водом и «массой» при зафиксированном 
зазоре 7 мм в тот момент, когда метка 
на шкиве генератора совместится с мет- 
кой М3 на кожухе ремня (на всякий случай 
для самых забывчивых еще раз напомню, 
что поворачивать коленвал следует при 
помощи колеса). Старый способ оценки уг- 
ла опережения зажигания по началу 
детонации кажется мне сейчас не очень 
удобным по двум причинам: во-первых, 
этот момент на новых двигателях не так 
явственно прослушивается, а во-вторых, 
качество бензина нестабильно и не зна- 
ешь, на что настраиваться. 

В гаражных условиях те же работы 
лучше проводить со стробоскопом или 
проверочным устройством, которое ре- 
комендовано в руководстве по эксплуа- 
тации. Угол опережения зажигания при 
частоте вращения коленчатого вала 750 
об/мин должен составлять 7 — 8°, при 
1500 об/мин — 11 — 14° (по коленчатому 
валу). 

При самостоятельном техническом об- 
служивании вам придется, конечно, столк- 
нуться с необходимостью проверить 
правильность затяжки болтов, крепящих 
головку цилиндров. А эти болты имеют 
внутренний шестигранник, к которому ну- 
жен специальный ключ. Сделать его 
непросто, но у многих есть и такие 
возможности. А потому привожу и его 
эскиз (рис. 2). Усилие затяжки контро- 


ЗА РУЛЕМ 2 90 25 


лируйте по динамометру моментом 
9,5 — 10 кгс*м. 

И последнее. Время от времени почта 
приносит один и тот же вопрос: поче- 
му при крутом повороте иногда заго- 
рается лампочка аварийного давления 
масла? Наши исследования показали, что 
это возможно было на автомобилях 
раннего выпуска в случае, если уровень 
масла был на отметке «тіп» или близко к 
ней. При таком варианте просто нужно 
долить масло до отметки «тах». В 
автомобилях более позднего выпуска это 
уже не наблюдается. 

На заводе были проведены серьезные 
исследования с целью определить воз- 
можности работы двигателя МеМЗ — 245 
на бензине А-76. Но о них будет рас- 
сказано в другом материале. 

КАЛЕНДАРЬ НЕПОЛАДОК 

Весна, лето, осень, зима. Четыре вре- 
мени года — и каждое из них для 
автолюбителя имеет свои особенности, 
свои черты. Проявляются они и в харак- 
тере возникающих сезонных неисправнос- 
тей. Четыре времени года диктуют 
нам свои условия, и мы намерены опуб- 
ликовать в Клубе-90 четыре материала, 
связанные с сезонными неполадками. 
Ведет эту тему наш постоянный автор 
Э. КОИОП. 



Весне, которая теперь уже совсем не за 
горами, для автолюбителя — пора богатая _ 
проблемами, так, во всяком случае, утверж- 
дают признанные авторитеты. 

Армию «любителей», весьма разношерст- 
ную, довольно легко все-таки разделить на 
две, не равные по численности категории. 
Первая (меньшая) — те, кто ездит кругло- 
годично и, хотя это порой сопряжено с из- 
вестными потерями, взамен получает нечто 
бесценное, а именно — опыт. 

Ко второй категории отнесем тех, кому 
наш талантливый народ давно уже опреде- 
лил нежное прозвище — «подснежники». 
Впрочем, отбросив шутки в сторону, заме- 
тим, что и среди этих людей встречаются 
достаточно опытные; мало ли по каким при- 
чинам человек отказывает себе в удовольст- 
вии ездить зимой — тут и машина быст- 
рей стареет, и расходы выше. 

Начнем, естественно, с тех, кто зимой 
не ездит. Если говорить о наименее опытных 
из них, то сейчас самое время напомнить, 
что нужно, чтобы «выжить» в экстремаль- 
ных условиях ранней весны. Первое развле- 
чение после зимней спячки — возня с акку- 
муляторной батареей. Интересный феномен: 
сколько бы ни говорилось о том, что хра- 
нить заряженную батарею в тепле вредно, 
не убавляется энтузиастов, упорно таскающих 
ее домой. Этот разговор, конечно, более 
уместен поздней осенью, когда многие ста- 
вят автомобили на прикол. Но коль мы уже 
коснулись его, то не будем откладывать на* 
конец года. 

Здесь явно путаются две разные цели — 
необходимость пуска двигателя (особенно 
холодного, на морозе) и необходимость 
хранения бездействующей батареи. Школь- 
ник, еще не забывший основы науки, ска- 
жет, что тепло ускоряет ход реакций в ак- 
кумуляторе, поэтому для пуска холодного мо- 
тора лучше подойдет батарея, принесенная 
из теплого помещения, — она способна от- 
дать больший ток. В то же время в тепле 
ускоряется и саморазряд батареи, сульфата- 
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ция пластин. Значит, длительное хранение 
заряженной батареи предпочтительней на 
морозе, а не в уютной квартире. Кстати, 
исправная, полностью заряженная батарея 
с электролитом плотностью 1,28 безболез- 
ненно переживает даже 60-градусный мороз. 
Другое дело, полуразряженная, а тем более 
разряженная до плотности 1,15 — тут уж 
она может замерзнуть при морозе 12 — 15“^. 

Если владелец машины содержит заряжен- 
ную батарею в тепле, сохранить ее работо- 
способность можно лишь ценой определенных 
хлопот, причем не самых приятных. Они 
описаны в многочисленных инструкциях — 
все эти проверки плотности, подзарядки и 
т. д. В сущности — это способы хоть как-то 
избавить батарею от губительного для нее 
бездействия. 

Перед началом сезона батарею, даже 
хранившуюся в благодатной прохладе, надо 
подзарядить. При установке на машину 
тщательно очистить выводы и зажимы от суль- 
фатных наслоений, смазать техническим ва- 
зелином — тогда они дольше проработают 
до следующей чистки. 

Во время зимней спячки могут накапли- 
ваться и другие неисправности электрообо- 
рудования, но при всем их кажущемся 
разнообразии источник один — окисление 
соединений, клемм. Например, при повороте 
ключа в положение «стартер» контрольные 
лампочки не меняют яркости, щелчков тяго- 
вого реле не слышно. Причина чаще всего 
в том, что ток на реле через контакты 
замка не проходит или он недостаточен 
для срабатывания реле. В этом случае замок, 
даже «неразборный», надо разобрать и по- 
чинить. Так, у «Жигулей» мы в свое время 
высверлили головки соединительных закле- 
пок, заменив их на будущее подходящими 
винтами с резьбой МІ,6 и гайками — и 
замок стал вполне разборным, ремонто- 
пригодным. Получив доступ к подгоревшим 
контактам, нужно их зачистить самой мелкой 
шкуркой — «нулевкой» и отполировать. 

Возможны и неисправности собственно 
стартера, например, окисление, обгорание 
силовых контактов, замыкаемых тяговым 
реле, ослабление крепления проводов, вин- 
товых зажимов. Тут уж не обойтись без сня- 
тия стартера, иначе его электрику в поря- 
док не приведешь. Заодно можно будет 
проверить состояние коллектора, удалить 
пыль и грязь, подтянуть крепления, осмот- 
реть щетки, при необходимости — заменить 
их. 

Незаметно как-то мы перешли уже к тем 
неисправностям, которые следует иметь в 
виду и водителям, ездящим круглый год. 

Но наш разговор сегодня — о весне. 
Главная ее неприятность — талая вода на 
дорогах. Зловредная «аш-два-о» проникает 
всюду, повреждает не только электрообору- 
дование, а вообще все, что составляет по- 
нятие «автомобиль». Неожиданные отказы, ко- 
роткие замыкания, сбои в работе зажигания, 
генератора, стартера — обычные резуль- 
таты действия влаги. 

«Странности», провалы в работе карбю- 
ратора тоже нередко вызываются водой. 
Отказы тормозов? Сколько угодно. Сегодня 
вы ездили по лужам, завтра мороз — 
и уже не работает замерзший трос руч- 
ника. Ржавеют тормозные цилиндры, в них 
заедают поршни, повреждаются манжеты — 
и где вы, былые тормоза?! 

Те, кто ездит всю зиму, с наступлением 
весны обычно с большим рвением следят за 
состоянием машины, уделяя особое внимание 
чистоте контактов, клемм, зажимов, изоля- 
торов свечей и ведя небезнадежную вой- 
ну против пресловутой воды! 

Весной учащаются отказы осветительных 
приборов, сигнализации. Перед выездом надо 
их проверить. Кто из нас не видел, как 
странно порой работают световые приборы 
идущей впереди машины — одновремен- 
но со стоп-сигналами вполнакала загораются 
другие лампы, ' при включении указателей 
поворота начинают моргать все другие лам- 
почки и машина походит на новогоднюю елку. 
Новичков это обычно озадачивает. Между 
тем ларчик открывается просто: все это 
происходит тогда, когда в соответствующих 
цепях — непорядок. Дело либо в отсутствии 
хорошего контакта минусового провода с 


«массой», либо в таком окислении соедине- 
ний, когда между разными цепями получают- 
ся токопроводящие мостики, чему очень спо- 
собствует попавшая туда вода, особенно 
подсоленная, с дороги. 

Езда по грязным весенним дорогам 
предъявляет вдвойне жесткие требования 
к работе стеклоочистителей, омывателя стек- 
ла. Характер дефектов здесь тот же, 
поэтому повторяться нет смысла. 

Разобравшись с электрооборудованием, 
загляните под машину, нет ли там следов течи 
масла, технических жидкостей. При необхо- 
димости придется долить масло в двигатель, 
в коробку передач, в редуктор заднего 
моста. Если окажется, что куда-то убежала 
охлаждающая жидкость, очень важно найти, 
куда именно. Дело не в том даже, что ее 
непросто купить. Страшней, если она уходит 
внутрь двигателя, в масло (тут позавидуешь 
владельцам «запорожцев»). Происходит это 
обычно из-за повреждения прокладки меж- 
ду головкой и блоком цилиндров. 

Здесь не грех напомнить: иногда пусть 
кратковременной поездки на смеси масла с 
водой или даже «Тосолом» бывает довольно, 
чтобы надолго вывести мотор из строя. 

Если нет уверенности, что жидкость из сис- 
темы охлаждения не ушла в картер, лучше 
проверить это напрямую, отвернув сливную 
пробку. 

Что касается тормозной системы, то жид- 
кость из нее может убегать не менее охот- 
но, было бы куда. Поэтому обязательно 
надо проверить и тормоза. Небольшую поте- 
рю «Невы» из бачка можно попросту вос- 
полнить. Если же окажется, что в бачке 
ничего нет, поездку придется отложить — 
тут уж явная неисправность, с которой пус- 
каться в дорогу опасно. 

Потеря жидкости из привода сцепления 
не столь опасна, но достаточно неприятна. 
Долив ее в бачок, можете ехать, но откла- 
дывать ремонт не стоит. 

Мотор не всегда легко пускается после дли- 
тельной стоянки, даже у технически грамот- 
ного хозяина, с самыми безукоризненными 
регулировками зажигания или карбюратора. 
А причина часто лежит, как говорят, на 
поверхности. Это старый бензин, потеряв- 
ший большую часть легких фракций (еще 
хуже, когда он с самого начала был раз- 
бавлен, как нередко случается, дизельным 
топливом). Запасливые люди, купившие бочку- 
другую бензина «слева», да притом год назад, 
нередко бывают вынуждены потом сливать 
его. 

Итак, мотор работает нормально. Что ж, 
пока он прогревается, не грех проверить 
давление в шинах — наверняка придется их 
подкачать. Надо ли убеждать, что это вопрос 
достаточно важный. 

Мотор прогрет. И тут вас может ожидать 
еще один не очень приятный сюрприз — 
муфта сцепления не выключается. Естествен- 
но, тут не включится и передача. Причи- 
на? Она в том, что за время стоянки 
ведомый диск муфты склеился (спекся — не- 
которые говорят) с нажимным диском и махо- 
* виком, и при попытках выжать муфту силы 
пружины не хватает. 

Оторвать ведомый диск от ведущей части 
муфты можно, если при нажатой педали 
сцепления создать в трансмиссии достаточно 
интенсивные рывки. Обычно в таких случаях 
включают передачу при неработающем, но 
предварительно прогретом двигателе и снова 
его пускают — мощности стартера хватает, 
чтобы машина на первой передаче сразу 
пошла. Далее, двигаясь с небольшой ско- 
ростью, при нажатой педали сцепления резко 
сбрасывают и прибавляют газ. Обычно бы- 
вает достаточно проехать так сотню метров, 
особенно по неровной дороге, чтобы диск 
оторвался. (Кстати, обо всем этом журнал 
уже писал.) Когда рядом ваши коллеги- 
автолюбители, лучше не перегружать стартер, 
а пустить машину с помощью трех-четырех 
«человеческих сил»> приложенных сзади. 

Закончить этот материал автор хотел бы 
признанием в том, что вовсе не ставил перед 
собой цель дать исчерпывающие советы на 
все случаи, какие могут встретиться в жизни. 
Он рассмотрел лишь самые типичные, притом 
характерные именно для данного времени 
года, кстати, самого желанного для автомо- 
билиста. 


ТРИБУНА КЛУБА 

В первых всесоюзных ЭКОрвлли (ЗР, 
1989, № 3, 4, 8) по маршруту Рига — Моск- 
ва приняли участие (правда, вне зачета) 
два не совсем обычных автомобиля. 
Внешне ВАЗ — 2109 и АЗЛК — 21412 ничем 
не отличались от серийных машин. Но в 
багажнике каждого — газовый баллон, 
от которого отходил шланг. Что тут не- 
обычного? — скажет достаточно опыт- 
ный водитель. — Автомобиль работает 
на лропан-бутановом газе, такие системы 
хорошо известны. И лишь не обнаружив 
под капотом редуктора-испарителя — 
сложного и, к слову, дорогостоящего 
устройства, — любопытствующий усом- 
нился бы, что двигатель работает только 
на газе. 

Не будем дальше интриговать читателя. 
Экипажи упомянутых автомобилей при- 
менили систему собственной разработки, 
в которой используется бинарное топ- 
ливо, или, как говорит предложивший 
ее Ю. Карпенко, «газированный» бензин. 
О ней рассказывает опытный автомоби- 
лист А. БЫСТРОВ, участвовавший в довод- 
ке системы. 

ГАЗ 

+ 

БЕНЗИН 

Двигатель работает на смеси сжижен- 
ного нефтяного газа (СНГ) с бензином, 
причем замещение последнего в объем- 
ном соотношении меняется в зависимости 
от частоты вращения коленчатого вала 
и нагрузки двигателя. О преимуществах 
бинарных топливных систем (БТС) пого- 
ворим ниже, а сейчас вернемся к расска- 
зу о том, как вели себя автомобили 
в ЭКОралли. 

Расход бензина у ВАЗ — 2109, за рулем 
которого был Ю. Карпенко, составил 
3,57 л/100 км, а у АЗЛК— 21412, который 
вел И. Соя, — 3,92 л /100 км, расход 
газа — около 2,0 л/ 100 км. Экипажи 
автомобилей, оснащенных БТС, с самого 
начала поставили перед собой задачу 
ехать по трассе ралли Рига — Москва 
протяженностью 836 километров, как ехал 
бы любой автотурист, — применяя обыч- 
ные приемы вождения. До участия в 
ЭКОралли они испытывали свои машины 
в условиях города и недальних поездках. 
А здесь им нужно было установить, 
каким будет расход бензина и газа в чисто 
шоссейном режиме. Неудивительно, что 
И. Соя на «Москвиче», не используя 
приемов экономии топлива, финишировал 
в Москве на 30 минут раньше, чем 
стартовавший первым участник. 

Что же представляет собой БТС? В ба- 
гажнике укреплен бытовой баллон вмес- 
тимостью 5, 12 или 27 литров со сжижен- 
ным пропан-бутановым газом под дав- 
лением до 0,16 мПа (16 кгс/см”) в 
зависимости от температуры воздуха). 
Посредством специального устройства для 
отбора газа (которое в случае необ- 
ходимости может быть использовано при 
заправке баллона), а также бытового 
редуктора СНГ подается в трубопровод 
под давлением всего в 0,036 мПа (0,36 
кгс/см'’). Это обстоятельство очень важно, 
поскольку в трубопроводе «чисто» газо- 
вой системы, который проходит через 
салон (или под ним), давление такое же, 


как и в баллоне, 0,5 — 0,8 мПа (5 — 8,5 кгс/ 
см~). Низкое давление в БТС позволяет 
упростить конструкцию соединений, об- 
легчает поддержание герметичности. По 
существу, для БТС она определяется толь- 
ко качеством соединения баллона с уст- 
ройством для отбора газа и редуктором 
в багажнике. Все остальные коммуника- 
ции и соединения в салоне и под капотом 
находятся под низким давлением. Но, 
разумеется, БТС требует соблюдения всех 
мер предосторожности, обязательных 
при обращении с газовыми система- 
ми. 

Продолжим конструктивное описание 
БТС. По трубопроводу низкого давления 
газ подается к системе электромагнит- 
ных клапанов, которыми управляет элект- 
ронный блок, в зависимости от оборотов 
двигателя. Винт для регулировки состава 
смеси «газ 4" воздух» (в другом вариан- 
те — «газ 4" отработавшие газы» с рецир- 
куляцией последних) позволяет достичь 
требуемого уровня СО и СН в отработав- 
ших газах. Подача в цилиндры газовоз- 
душной смеси (или «чистый газ 4" отра- 
ботавшие газы») и бензина, а также воз- 
можность переключения из кабины режи- 
ма «газ 4* бензин» на режим «бензин» 
и обратно обеспечивают нормальные ус- 
ловия для надежного пуска двигателя в 
любое время года, экологически чистую 
и экономичную его работу. Основные 
регулировки карбюратора остаются без 
изменений. 

Запас газа в двух пятилитровых бал- 
лонах достаточен для пробега пример- 
но 380 километров, расход газа (в за- 
висимости от скорости и других условий 
движения) — 2,5 — 3 л/100 км. 

БТС проста в эксплуатации и обслужи- 
вании, что дает ей весомые преимуще- 
ства по сравнению с ГТС, а комплект ап- 
паратуры примерно вдвое дешевле. Уход 
за ней доступен любому автолюбителю. 
Преимущество как БТС, так и ГТС перед 
чисто бензиновыми системами состоит не 
только в экономии топлива, но и в 
существенном снижении токсичности от- 
работавших газов по основным контро- 
лируемым параметрам: окиси углерода 
(СО) на 15 — 20%, окислам азота (МОх) 
на 20 — 30%, углеводородам (СН) — на 
10—15%. 

Высокая детонационная стойкость СНГ 
(октановое число 100 — 120) позволяет ис- 
пользовать неэтилированный бензин и 
тем самым снижать суммарную токсич- 
ность благодаря отсутствию в отработав- 
ших газах соединений свинца. 

Насколько рассказанное подтверждено 
экспериментально и кем? Ответим откро- 
венно — государственные организации^ 
профиль работы которых автомобили, 
топливо, экология (не будем перечислять 
их поименно), пока не отнеслись серьез- 
но к идее БТС, хотя она уже суще- 
ствует несколько лет, представлена ря- 
дом авторских свидетельств, получила 
широкое (в основном, правда, дискуссион- 
ное) освещение в печати и на телевидении. 
Но нет худа без добра — организовалась 
инициативная группа изобретателей, кон- 
структоров, испытателей, экономистов, 
менеджеров, экологов и производителей 
из Ленинграда и Москвы, которой удалось 
не без труда разработать и изготовить 
опытные образцы БТС, испытать их на 
автомобилях «Москвич», ВАЗ и РАФ. 
Результаты показали, что на всех моделях 
можно использовать низкооктановый бен- 
зин (А-72, А-76) или смесь его с высо- 
кооктановым (АИ-93) в пропорции 50:50. 
Экономия бензина при городской езде 


доходит до 35% на «Москвиче» и ВАЗах, 
до 27% на РАФе, при загородной — соот- 
ветственно до 25 и 17%. Расход газа, 
естественно, зависит от манеры и условий 
езды и оценивается в 2,5 — 3 л/100 км. 
Средние показатели токсичности в отра- 
ботавших газах: СО — 0,8%, СН — 270 
единиц при оборотах холостого хода и 
соответственно 0,4% и 170 при повышен- 
ных оборотах. 

Ну, а насколько реально промышленное 
освоение БТС в широком масштабе? 
Инициативная группа предпринимает сей- 
час усилия по созданию под эгидой Гос- 
комприроды СССР ассоциации внешнеэко- 
номического сотрудничества по реализа- 
ции экологически чистых научно-техниче- 
ских проектов на транспорте. Одним из 
ее проектов как раз и явится разработка и 
внедрение бинарной топливной системы. 

От редакции. Итак, наряду с более или 
менее известной уже системой питания 
газом предлагается комбинированная или 
бинарная. Видимо, она привлечет вни- 
мание автомобилистов: замещение бен- 
зина газом дает экономию, позволяет 
увеличить запас хода. Бинарная система 
выгодна там, где мало или вовсе нет 
газозаправочных станций. Но, по мнению 
специалистов, ее появление вовсе не ли- 
шает достоинств обычную газотопливную 
систему, зато предоставляет потребите- 
лю возможность выбирать и сравнивать. 
Надеемся, что журнал в дальнейшем су- 
меет помочь в этом выборе. 



ПРОТИВОУГОННОЕ УСТРОЙ- 
СТВО (автосторож) оригинальной 
конструкции предлагает ДХО «Про- 
метей» совместно с заводом «Квант». 
Автосторож включает звуковой сигнал 
и фары при попытке снятия колес, 
открывания любой из дверей автомо- 
биля, а также капота или багажника. 

Комплект поставки: полный набор 
микросхем и транзисторов для авто- 
сторожа, готовая печатная плата, схе- 
мы электрические принципиальные и 
монтажные, указания по установке, 
эксплуатации, наладке. 

Наладка проста и доступна для 
начинающих радиолюбителей. 

Гарантируется выполнение заказа 
при получении письма с копией пла- 
тежного поручения (или квитанции 
почтового перевода) о перечислении 
70 рублей на расчетный счет 
№ 000700719 в Воднотранспортном 
отделении Промстройбанка г. Ильичев- 
ска Одесской области. 

Наш адрес: 270901, Одесская об- 
ласть, г. Ильичевск, ул. Промышлен- 
ная, 1. Добровольное хозрасчетное 
общество «Прометей». Телефоны для 
справок; 62-43-04, 62-31-55. 

ГАРАЖНО-РЕМОНТНОЕ 

ОБОРУДОВАНИЕ, инструмент (бо- 
лее 150 наименований) для автостоя- 
нок, ГСК, предприятий автосервиса 
предлагает кооператив «ГОТРА». Заяв- 
ки направляйте по адресу: 121471, 
Москва, 3-й Дорогобужский пер., 16. 
Телефон для справок 446-58-81. 
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своими СИЛАМИ 

РАЗБИРАЕМ 

водяной 

НАСОС 

«ЖИГУЛЕЙ» 

Дефицит этих агрегатов в магазинах и 
на СТО заставляет владельцев машин искать 
возможности ремонтировать их собственны- 
ми силами. Об этом говорят многие пись- 
ма читателей. Задача облегчилась, когда 
в продаже появились валы с подшипни- 
ками и сальники, износ которых служит 
основной причиной выхода насоса из строя. 
Каи заменить их? 

Отворачиваем ключом «на 13» четыре гай- 
ки (фото 1) со шпилек, снимаем шайбы 
и легкими ударами молотка по крышке от- 
деляем ее от корпуса (фото 2). Здесь вид- 
ны следы задевания лопастей за поверх- 
ность корпуса и сколы на двух лопастях 
— последствия биения вала из-за чрез- 
мерного износа подшипников. При помощи 
съемника, представляющего втулку с на- 
ружной резьбой 18Х*1,5 мм и болт МІО, 
стягиваем крыльчатку с вала (фото 3). 
Выворачиваем винт (фото 4), стопорящий 
подшипник в крышке, и выбиваем из 
крышки вал с подшипником (фото 5). 
Выпрессовываем из ступицы шкива вал 
на винтовом прессе (фото 6), а при 
его отсутствии — при помощи подхо- 
дящей струбцины или съемника. Выбива- 
ем из корпуса сальник, пользуясь выко- 
лоткой и молотком (фото 7). 

Тщательно вымыв корпус, крышку, крыль- 
чатку и ступицу, проверяем, целы ли они. 
Торец крыльчатки, контактирующий с саль- 
ником, должен иметь ровную гладкую по- 
верхность. При необходимости его мож- 
но отполировать вручную на шкурке, поло- 
женной на стекло. Добавив к этим деталям 
новые прокладку, сальник и вал с подшип- 
ником (фото 8), приступаем к сборке. За- 
прессовываем в крышку сальник. Напрессо- 
вываем ступицу на вал, чтобы их торцы 
находились в одной плоскости (заподлицо), 
а затем этот узел запрессовываем в крышку 
таи, чтобы отверстия под стопорный винт 
совпадали (фото 9). Здесь есть смысл 
подстраховаться, добавив в подшипник смаз- 
ку «Литол-24» через стандартную масленку, 
которую можно ввернуть в отверстие крыш- 
ки, предназначенное для стопорного винта. 
Напрессовываем на вал крыльчатку таи, чтобы 
ее торец плотно прижался к сальнику (фото 
10). Проверяем расстояние между плоскостя- 
ми крышки и ступицы (фото 11), ко- 
торое должно быть 84,4 ± 0,1 мм. Ос- 
тается собрать крышку с корпусом и, про- 
верив зазор (0,9 — 1,3 мм) между лопастями 
крыльчатки и дном корпуса (фото 12), 
окончательно затянуть гайки на шпильках 
и ввернуть стопорный винт. Его головку 
желательно немного зачеианить. В дальней- 
шем надо иметь в виду, что применение 
в системе охлаждения воды вместо «Тосола» 
заметно сокращает срои службы подшип- 
ника и сальника насоса. 
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САМ СЕБЕ МЕХАНИК 

Сегодня мы рассмотрим вопросы, воз- 
никающие у владельцев автомобилей 
при проведении первого ТО, то есть после 
пробега в 2 — 3 тысячи километров. 

ПРИСТУПАЕИ 

КТО 


СТОИТ ли САМОМУ ЗАНИМАТЬСЯ ТЕХНИЧЕСКИМ 
ОБСЛУЖИВАНИЕМ! 

Ответ непрост. Начнем с того, насколько 
в наших условиях выполнима альтерна- 
тивная рекомендация завода-изготови- 
теля, изложенная в сервисной книжке, — 
«поручить уход за автомобилем пред- 
приятиям технического обслужива- 
ния». 

Если придется тратить много времени, 
денег и нервов, а взамен получать счет 
и штамп в сервисной книжке о якобы 
выполненной работе, то, разумеется, луч- 
ше заниматься ею самостоятельно. Но 
тут же возникает вопрос — есть ли 
условия для этого? Часть операций выпол- 
няется снизу машины, стало быть, нуж- 
на эстакада или канава. Потребуются 
специальный инструмент, приспособления 
и приборы, которые придется поискать 
в автомагазинах. И все же, исходя из 
опыта автолюбителей, приобщившихся 
к автоделу и имеющих соответствующие 
условия, говорим уверенно: если може- 
те — засучивайте рукава! Очень скоро 
вы освоите большую часть работ, а те, что 
не по силам, — оставьте для СТО. Мы со 
своей стороны постараемся помочь со- 
ветами. 

Но при этом нужно иметь в виду, 
что завод-изготовитель выполняет свои 
гарантийные обязательства только при 
своевременном проведении определен- 
ных работ, перечисленных в сервисной 
книжке. Это должно быть подтвержде- 
но штампом СТО в соответствующем 
талоне книжки. При отсутствии штам- 
па гарантийные станции отказываются 
устранять за свой счет неисправности в 
узлах и агрегатах, на работу которых 
могло повлиять самостоятельное обс- 
луживание. Следовательно, если вы не хо- 
тите потерять право на бесплатный 
ремонт в период гарантии — проводи- 
те в это время ТО на СТО. 


КАКИМ ИНСТРУМЕНТОМ НАДО ЗАПАСТИСЬ! 

в штатный, то есть прилагаемый к ав- 
томобилю комплект инструмента входят 
открьітые рожковые гаечные ключи не- 
скольких самых ходовых размеров, тор- 
цовые для свечей зажигания и болтов 
(гаек) колес и, может быть, еще один- 
два накидных или трубчатых, плоскогуб- 
цы, отвертка. Между тем при обслужи- 
вании или ремонте автомобиля во многих 
случаях гораздо быстрее и без повреж- 
дения граней можно отвернуть гайку, 
болт или штуцер только торцовыми го- 
ловками, охватывающими весь шестигран- 
ник. Такие головки в разных наборах 
с трещотками, коловоротами, удлинителя- 
ми выпускают наши предприятия, и их 
стоит приобрести. 

Есть в продаже и разные специальные 
ключи, например для свечей зажигания, 
стартера и т. п., которые, конечно, удоб- 


нее универсальных. Во всех случаях, ре- 
шая вопрос о покупке дополнительного 
инструмента или приспособлений, надо 
учитывать, как часто вам придется поль- 
зоваться ими, а стало быть, оправды- 
ваются ли затраты. Но опыт подсказы- 
вает: хороший инструмент иногда полез- 
нее запчасти. 

Большие комплекты инструмента, доро- 
гую оснастку и приборы целесообраз- 
но покупать вскладчину для группы ав- 
толюбителей на общей стоянке или в га- 
ражах. 


что НАДО ИМЕТЬ ДОМА ДЛЯ НОРМАЛЬНОЙ 
ЭКСПЛУАТАЦИИ МАШИНЫ! 

Прежде всего — так называемые экс- 
плуатационные материалы. К ним отно- 
сятся охлаждающая жидкость — сегод- 
ня почти для всех, даже старых моделей 
это «Тосол», затем тормозная жидкость: 
для прежних моделей — БСК (она имеет 
светло-красный цвет), для современных — 
«Нева», «Томь» или «Роса», взаимоза- 
меняемые и совместимые. Кроме того, 
полезно иметь моторное и трансмиссион- 
ное масла, смазку «Литол-24», дистил- 
лированную воду. Все это нужно не толь- 
ко для замены при очередном обслу- 
живании, но может понадобиться в лю- 
бой момент для восполнения на машине 
снизившегося уровня или объема. 

Искать все это в магазинах тогда, ког- 
да понадобится, — рискованное де- 
ло. 


в ИНСТРУКЦИИ по ЭКСПЛУАТАЦИИ АВТОМОБИ- 
ЛЯ ОПИСАН ПОРЯДОК ВЫПОЛНЕНИЯ НАИБОЛЕЕ 
ВАЖНЫХ ОПЕРАЦИЙ ПО ЕГО ОБСЛУЖИВАНИЮ. 
КАКИЕ ДОПОЛНИТЕЛЬНЫЕ РЕКОМЕНДАЦИИ ВЫТЕ- 
КАЮТ ИЗ ОПЫТА БЫВАЛЫХ! 


Остановимся на некоторых, самых 
часто повторяемых, то есть при каж- 
дом ТО, начиная с первого. Двигатель. 
Замена масла и фильтра. Перед сливом 
масла измерьте щупом уровень его в кар- 
тере. Определите примерно расход 
масла с момента предыдущей заливки, 
чтобы знать, когда может понадобиться 
доливать. При хорошем состоянии дви- 
гателей ВАЗ и УЗАМ — 412 за 10 тысяч 
километров пробега уровень падает лишь 
от метки «тах» до метки «тіп», так что 
доливать в период от ТО до ТО не 
требуется. 

Для восстановления уровня можно 
использовать масло иной вязкости, но 
того же типа, скажем, во всесезонное 
масло М6з/10Гі добавить М12Гі (тип 
масла один — «Г»). Маслам пре- 

дыдущего поколения, названным в инст- 
рукции, надо предпочесть выпускае- 
мое в последние годы (пока, правда, 
в ограниченном количестве) более совер- 
шенное всесезонное масло М5з/10Гі. 
Оно требует замены не через 10 тысяч 
километров, а через 15. 

А вот выпускаемые ныне неразборные 
фильтры, наоборот, желательно менять 
раньше, через 7 — 8 тысяч километров, 
а не через 10, как указано в инструкции, 
ибо в это время они загрязняются 
настолько, что начинает открываться 
перепускной клапан, направляя масло 
мимо фильтрующего элемента. 

Надо обязательно иметь в виду, что 
в продаже встречаются фильтры двух 
диаметров — 98 и 109 мм. 

Для ВАЗ — 2108 и «2109» годится только 
фильтр меньшего диаметра — до друго- 
го может достать рычаг подвески колеса 
при полном ходе. 


Выпускаются ныне и разборные фильт- 
ры со сменными элементами. К со- 
жалению, нередко попадаются среди них 
экземпляры, пропускающие масло по сты- 
ку. Кроме того, не всегда они обес- 
печены запасными элементами, в поиски 
которых читатели включают и редакцию. 

Маленький совет. При замене фильтра, 
отвернув старый, включите на несколько 
секунд стартер (или поверните несколько 
раз коленчатый вал пусковой рукоят- 
кой), чтобы каналы системы освободились 
от старого масла — его при этом вы- 
текает 200 — 300 см'\ 

Наконец, о том, как отвернуть фильтр 
без приспособления (оно представляет 
собой рукоятку с лентой и продается 
в магазинах). Положите на него под ла- 
дони крупную наждачную шкурку, а если 
ее нет, пробейте корпус — он из жес- 
ти — воротком или крепкой отверткой 
и, пользуясь пробойником как рычагом, 
отверните фильтр. 

Подтяжка болтов и гаек, крепящих го- 
ловку блока и корпус подшипников 
распредвала, выполняется один раз — 
только в первом ТО. Предполагается, 
что к этому времени новые крепления 
ослабнут из-за усадки резьбовых соедине- 
ний. 

Порядок затяжки и величины крутя- 
щих моментов приведены в инструкции. 
Чтобы обеспечить их, необходим динамо- 
метрический ключ (в магазинах прода- 
ется такое приспособление) и специальный 
ключ в виде скобы, позволяющий подоб- 
раться к крайнему болту в «жигулях». 

Если динамометрического ключа нет, 
а операцию приходится выполнять са- 
мостоятельно, пройдитесь на холодном 
двигателе наиболее подходящим, жела- 
тельно накидным или торцовым ключом 
по всем болтам и гайкам, пробуя только, 
не отвернулся ли какой-нибудь (какая- 
нибудь) из них. Попытки затянуть соеди- 
нения «от души», до упора нередко 
кончаются отрывом болтов или иіпилек 
со всеми печальными последствиями. Это 
может произойти и не тут же, а при 
работе двигателя, если крепежные эле- 
менты были перетянуты. 

Регулировка клапанных зазоров. Выпол- 
няя эту операцию в двигателях «жигулей» 
при помощи щупа толщиной 0,15 мм, 
как указано в инструкции, приходится 
сталкиваться с таким неудобством — щуп 
гнется и не входит в отрегулированный 
зазор, так как «выходить он должен с 
небольшим усилием». Это затрудняет про- 
верку и не дает уверенности, особенно 
новичкам, что зазор установлен правиль- 
но. Лучше пользоваться двумя щупами — 
толщиной 0,14 и 0,16 мм как калибра- 
ми — проходным и непроходным. 

Значительно облегчают эту работу прис- 
пособления с индикатором часового типа, 
имеющиеся в магазинах. Надо отметить, 
что новички осваивают приспособление 
гораздо быстрее, чем щуп, пользуясь 
инструкцией, прилагаемой к приспособле- 
нию. 

Теперь несколько слов о на- 
тяжении цепи (ремня), приводящей рас- 
пределительный вал. Как отмечают спе- 
циалисты, натяжение цепи изменяет 
клапанные зазоры, значит, эту операцию 
надо выполнять до их регулировки. 
Здесь важно убедиться, что после ос- 
лабления колпачковой гайки и поворота 
коленчатого вала стержень натяжителя 
действительно продвинулся в корпусе, 
выбрав слабину цепи (бывает, что он не 
срабатывает как положено). Для этого 
гайку надо отвернуть совсем и по длине 
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выступающей части стержня до и после 
регулировки судить о результате работы. 

В двигателях ВАЗ — 2105, имеющих зуб- 
чатый ремень вместо цепи, результаты ра- 
боты нагляднее, а трудность здесь дру- 
гая — очень неудобно отворачивать и за- 
ворачивать нижнюю гайку, крепящую 
верхнюю защитную крышку ремня. Что- 
бы ее легче и быстрее снимать, удали- 
те (вырежьте) перемычку между отвер- 
стием и нижним краем крышки, обра- 
зовав таким образом открытый паз. Те- 
перь достаточно будет только ослабить 
гайку. 

с КАКОЙ ЛИТЕРАТУРОЙ СТОИТ ПОЗНАКОМИТЬСЯ! 

Отвечая на этот вопрос, скажем сразу: 
далеко не все, что надо бы иметь в 
домашней библиотечке, можно купить, 
даже в букинистических магазинах. Но 
время от времени наиболее популярные 
книги переиздаются, поэтому стоит сле- 
дить за издательскими планами, кото- 
рые должны быть в магазинах техни- 
ческой литературы. 

КОНКУРС ЗНАТОКОВ 


Уважаемые автолюбители, читатели 
журнала! С этого номера мы начинаем 
публиковать технические задачи, связан- 
ные с автомобилем. Решение их не тре- 
бует инженерного образования — дос- 
таточно элементарных знаний устрой- 
ства и работы, обслуживания и ремон- 
та. Быстрее найти правильный ответ 
помогут ваша наблюдательность и сме- 
калка, которые вместе со знанием и 
составляют клад, называемый опытом. 

Если вы хотите участвовать в конкурсе, 
присылайте в редакцию свой ответ (толь- 
ко один!) на поставленный в задаче воп- 
рос, изложив его одной фразой на открыт- 
ке с пометкой «Конкурс» (письма в кон- 
вертах не рассматриваются). Принима- 
ются на конкурс ответы, отправленные 
(по почтовому штемпелю) не позднее 
30 числа месяца, следующего за обоз- 
наченным на обложке журнала. По об- 
щему количеству, правильных решений за 
год мы определим победителей, кото- 
рым будут вручены призы, главный из ко- 
торых шины. Если потребуется, его 
обладателя установит жребий. 

Мы рассчитываем на вашу помощь и в 
составдении задач, поэтому просим при- 
сылать интересные темы (описания «таин- 
ственных» случаев). Соавторы опублико- 
ванных в журнале задач также полу- 
чат призы. 

Итак, в добрый путь, знающие и смека- 
листые! 

Случай в феврале. Произошел он с нашим 
общим знакомым. Автолюбительский стаж его 
мал, машину он водит очень осторожно, 
иногда даже выделяясь этим в общем по- 
токе, ухаживает за ней больше, чем дру- 
гие, слушает с повышенным вниманием все, 
что говорят об автомобиле. На заднее стек- 
ло он наклеил картинку в форме предупреж- 
дающего знака с изображением доброго сосу- 
да с носиком и ручкой. Тем самым он 
как бы заранее извиняется за ошибки и 
просит быть рядом с ним повниматель- 
нее. Вы уже догадались о ком идет речь. 


В первую очередь назовем издания 
разных лет по устройству, обслужива- 
нию и ремонту автомобилей, написанные 
авторскими коллективами заводов-из- 
готовителѳй: Фучаджи К. С. и Стрюк 
Н. Н. «Автомобиль ЗАЗ — 968А «Запо- 
рожец»; «Москвич — 412» под редакцией 
А. Ф. Андронова; Вершигора В. А. и др. 
«Автомобили ВАЗ», «Автомобиль ВАЗ — 
2105», «Автомобиль ВАЗ — 2108», «Авто- 
мобиль ВАЗ — 2121»; «Автомобиль «Моск- 
вич — 2140» под редакцией И. К. Чарноц- 
кого; «Автомобиль ГАЗ — 24». 

Кроме того, выпущены многокрасоч- 
ные альбомы по устройству всех отечест- 
венных легковых автомобилей, где нагляд- 
но изображены все системы и агрега- 
ты и даны пояснения, касающиеся 
их работы. Из книг, предназначенных спе- 
циально автолюбителям, можно назвать 
«Автомобиль «Жигули», написанную А. М. 
Вайсманом и В. И. Горенковым, «С ав- 
томобилем на ты» и «Твой друг авто- 
мобиль», автор которых О. В. Яремен- 
ко. • 


Так вот, в выходной день наш Чайник 
проснулся позже обычного и по привычке 
сразу побежал к окну посмотреть, как по- 
живает машина, . ночующая возле дома. Яр- 
кий солнечный свет, отраженный затянув- 
шейся льдом большой лужей, из которой 
он вчера с трудом выбрался, ослепил его, 
и показалось, что нет на месте красавицы 
«Лады», и сердце дало сбой, как это проис- 
ходит с мотором, когда пропадает искра в 
свече. Но, прищурившись, он увидел ее, 
и от радости сердце прибавило обороты. 

Быстро позавтракав, он в приподнятом на- 
строении пошел прогреть машину, чтобы ехать 
за город с лыжами. Мотор пустился со вто- 
рой попытки, и через две-три минуты, когда 
стал нормально реагировать на педаль газа. 
Чайник решил подрулить к подъезду, чтобы 
встретить своих. Он включил передачу, и, ког- 
да хотел тронуться, машина лишь дернулась, 
а мотор тут же остановился. «Что за ерун- 
да», — проворчал он и повторил проце- 
дуру. Результат был тот же. Подумав, решил, 
что не в порядке первая передача, ііключил 
вторую, потом заднюю, но ничего не помога- 
ло — машина дрожала, дергалась и с места 
не двигалась. 

Чайник обошел ее, внимательно осматри- 
вая, заглянул на всякий случай под днище, 
но ничего подозрительного не обнаружил. 
Наблюдавшие за его действиями двое соседей 
по стоянке предположили, что неисправен 
редуктор, в котором, вероятно, заклинило 
шестерни, и потому карданный вал не может 
вращаться ни в ту, ни в другую стороны. 

«Как же так, вчера все было в порядке, 
а сегодня нет?» — произнес несчастный 
Чайник, понимая, что рушатся планы не толь- 
ко сегодняшние, но и ближайшей недели, ког- 
да придется вызывать специальный буксир и 
договариваться на СТО, чтобы отремонти- 
ровали или заменили редуктор. Все трое за- 
думались и не заметили, когда к ним 
подошел другой наш герой, будем называть 
его Профессором. Он все слышал и, попросив 
разрешения, попробовал тронуться, но также 
безуспешно. Выйдя из машины, он сказал: 
«Идите домой и принесите ведро горячей воды 
и посуду, изображенную на вашем заднем 
стекле. Через 20 — 25 минут сможете поехать 
как ни в чем не бывало». 

К радости всей семьи так и получилось. 

Вопрос: что сделал Профессор? 


Поддержание стабильного темпера- 
турного режима двигателя — одно из 
основных условий его нормальной рабо- 
ты. Закономерно поэтому стремление вла- 
дельцев старых моделей автомобилей, где 
это условие не очень выдерживается, 
усовершенствовать систему охлаждения 
на основе современных решений. 

Мы уже публиковали предложения вла- 
дельцев «волг» использовать электриче- 
ский вентилятор для охлаждения радиа- 
тора у ГАЗ— 24 (ЗР. 1987, № 7) и 

«жигулевский» термостат в двигателе 
ГАЗ — 21 (ЗР, 1987, № 12). Сегодня опыт- 
ный автолюбитель О. ШЛУМПЕР из Тулы 
предлагает более простой вариант. 

ГАЗ-21 : 

УЛУЧШАЕМ 

ОХЛАЖДЕНИЕ 

Установка «жигулевского» термостата тре- 
бует изготовления дополнительных деталей 
и шлангов, что, к тому же, усиливает ве- 
роятность течи жидкости через соединения. 

Улучшить работу системы охлаждения дви- 
гателя можно более простым способом — 
заменой штатного термостата ТС-6А (тип А) 
с жидким наполнителем другим, выпускаемым 
ныне ТС-109-017 с твердым наполнителем; 
осложнений здесь нет, поскольку они имеют 
одинаковые присоединительные размеры. 

Включение в систему расширительного бач- 
ка, как в современных автомобилях, считаю 
обязательным (автор предыдущего совета 
иного мнения), и вот почему. Бачок поз- 
воляет контролировать уровень жидкости, в 
нем конденсируются пары воды, выходящие 
из радиатора. Этим достигается минималь- 
ный расход антифриза, так как прежде 
всего испаряется вода, имеющая более низкую 
температуру кипения, чем основа антифри- 
за — этиленгликоль. Отсутствие расшири- 
тельного бачка диктует более низкий уровень 
жидкости в верхнем бачке радиатора — а это 
снижает эффективность работы системы. 

К сказанному следует добавить, что зимой в 
средней, и тем более северной, полосе стра- 
ны вентилятор системы охлаждения вообще не 
нужен. Мы эксплуатируем наш автомобиль 
с двигателем ГАЗ — 21 летом с одной задней 
лопастью штатного вентилятора, а зимой вооб- 
ще без него, получая к тому же и эконо- 
мию топлива. Наиболее вероятной неприят- 
ной ситуацией при этом является буксова- 
ние в снегу. Однако достаточно потереть 
снегом, как на терке, сердцевину радиато- 
ра и включить вентилятор отопителя на боль- 
шие обороты, как температура жидкости 
тут же снижается. 

После регулировки прибора на начало отк- 
рывания основного клапана ТС-109-017 при 
температуре плюс 86 — 92“ С удалось достичь 
стабильного поддержания теплового режима 
на уровне 90“ С по показаниям бортового 
указателя температуры жидкости даже при 
постоянно открытых створках жалюзи радиа- 
тора. Это подсказало возможность снять 
их, а зимние поездки подтвердили целесооб- 
разность проделанной работы. 

Несколько слов о пуске двигателя при 
низких температурах. По нашим наблюде- 
ниям, двигатель ГАЗ — 21 с карбюратором 
ДААЗ уверенно пускается до температуры 
минус 20 — 25“ С при стоянке на открытом 
воздухе. В масло АС-8 в картере двигателя 
зимой добавляем 0,5 литра веретенного АУ 
(продается как жидкость для амортизаторов) 
и его же в объеме 0,1 литра дополнитель- 
но заливаем в рулевой механизм, что намно- 
го облегчает управление. 

Для владельцев других автомобилей старых 
моделей сообщаем, что вместо термостатов 
с жидким наполнителем ныне выпускаются 
взаимозаменяемые термостаты с твердым на- 
полнителем, имеющие такие обозначения: 
ТС-1 03-04 (для двигателей ЗДЛЗ — 3022.10), 
ТС-1 03-06 («Москвич — 408»); ТС-1 08-03 

(УАЗ). 






ЕЩЕ БЫЛ СЛУЧАЙ 
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I. Нарушены пи водителями правила стоянии} 

1 — да 

2 — только водителем грузовика 

3 — не нарушены 


V. В каком порядке должны проехать перекресток транспорт 
ные средства! 

10 — > трамвай; самосвал; автобус 

11 — самосвал; автобус; трамвай 

12 — самосвал; трамвай; автобус 


II. Кто пользуется преимуществом в этой ситуации! 

4 — пешеходы 

5 — водитель автомобиля 


VI. Правильно ли в соответствии с направлением своего 
движения расположились водители на проезжей части! 

13 — правильно 

14 — только водитель автомобиля 


неправильно 


ѴІІ. В каком из показанных направлений может двигаться 
водитель в этой ситуации! 

16 — в любом 

17 — только прямо 


III. Противоречит ли Правилам такой маневр в этой ситуации! 

6 — противоречит 

7 — не противоречит 


У III. Кто из водителей автомобилей нарушил Правила! 

18 — оба водителя 

19 — водитель самосвала 


IV. Может ли водитель исправить свой промах таким обра 
зом! 

8 — может 

9 — не может 


ЗА РУЛЕМ 2/90 31 






ЭКЗАМЕН НА ДОМУ 


Ответы на задачи, помещенные на стр. 31 
Правильные ответы — 1, 4, 6, 9, 12, 
13, 17, 18. 

I. Если на дороге вне населенного 
пункта даже в одном направлении види- 
мость менее 100 метров, а в показанной 
ситуации из-за перелома продольного 
профиля дороги таи оно и есть, в этих 
местах стоянка транспортных средств за- 
прещена (пункт 13.8). 

II. Когда водитель проезжает мимо 
трамвая на его остановке посередине 
дороги, он обязан предоставить преиму- 
щество пешеходам, идущим и к трамваю 
и от него (пункт 15.6). 

III. Когда светофоры над реверсивной 
полосой отключены, разметку 1.9 водите- 
ли могут пересекать в случае, если она 
расположена справа от них, влево через 
нее перестраиваться нельзя (приложе- 
ние 2, пункт 1). 

IV. На обычной дороге такой маневр 
был бы возможен, но на автомагистра- 
лях движение задним ходом запрещено 
(пункт 17.1). 

V. Водитель самосвала, двигаясь по 
главной дороге, имеет преимущество 


перед остальными водителями. В равных 
же дорожных условиях водитель трамвая 
перед безрельсовыми транспортными 
средствами пользуется приоритетом 
(пункты 14.3 и 14.10). 

VI. По полосе (соответственно обозна- 
ченной) для транспортных средств об- 
щего пользования движение других води- 
телей запрещено. Стало быть, крайней 
правой полосой для них будет вторая. 
Съезжать с нее при правом повороте 
надо лишь тогда, когда она не отделена 
от полосы, обозначенной знаком 5.9, 
сплошной линией разметки (пункт 18.2). 

VII. Ограниченная линиями разметки 
территория не является разделительной 
полосой, а потому здесь одно пересече- 
ние проезжих частей, и предписывающий 
знак действует на весь перекресток 
(пункт 2 и приложение 1, пункт 4). 

VIII. Когда количество полос движения 
на перекрестке определено знаком 5.8.1, 
занимать трамвайные пути водитель не 
имеет права. При трех полосах и более 
водителям грузовых автомобилей полной 
массой свыше 3,5 т выезжать на левую 
крайнюю полосу разрешено только для 
поворота или разворота (пункты 10.4 и 
10 . 6 ). 




АГЕНТСТВО 

«ИНФОРМАВТО» 

предлагает информационные 
материалы 

Краткий справочник по нормативным ак- 
там, регулирующим порядок владения, эк- 
сплуатации, страхования личного транспорта, 
контроля за движением, а также ответствен- 
ность за нарушение правил, действующих 
в сфере дорожного движения. 

Рекомендации по диагностике и устранению 
неисправностей автомобиля в дальней дороге. 

Все о выпускаемых в СССР шинах для 
легковых автомобилей: маркировке, техни- 
ческих характеристиках, особенностях эксплу- 
атации и взаимозаменяемости, адреса заво- 
дов-изготовителей и их товарные знаки, 
порядок предъявления рекламаций. 

Все о моторных и трансмиссионных мас- 
лах (в том числе зарубежного производ- 
ства), используемых в отечественных лег- 
ковых автомобилях: маркировке, характе- 
ристиках, применении, взаимозаменяемости 
и совместимости. 

Все о свечах зажигания (в том числе 
зарубежного производства), применяемых на 
отечественных легковых автомобилях: марки- 
ровке, характеристиках, применении, взаимо- 
заменяемости. 

Подборка наиболее интересных материа- 
лов, которые были опубликованы в рубрике 
«Советы бывалых» журнала «За рулем» 
за многие годы, отдельно по автомобилям 
ВАЗ, «Москвич», ЗАЗ и ГАЗ, а также 
специально для мотоциклистов. 

Подборка материалов по повышению ма- 
стерства управления автомобилем в сложных 
условиях (с иллюстрациями и конкретными 
рекомендациями по отработке навыков, 
необходимых в критических ситуациях). 

Сборник комментариев и задач «Экзамена 
на дому» по проезду перекрестков и дру- 
гим разделам Правил. 

Информация о порядке продажи, приоб- 
ретения и регистрации автомобилей и мото- 
циклов, их технических характеристиках. 

Действующий Примерный устав гаражно- 
строительного кооператива, утвержденный 
правительством РСФСР с комментариями 
юриста. 


Краткий справочник по организации и 
оплате труда водителей. 

Комплекты выкроек передних и задних 
подкрылков (в натуральную величину) от- 
дельно для автомобилей «Москвич — 2141» 
^ и «Таврия». 

Рекомендации по изготовлению защиты 
моторного отсека «Таврии» с приложением 
чертежей. 

Выкройки чехлов (в натуральную величи- 
ну) на сиденья автомобилей ВАЗ — 2109, 
ВАЗ--2108, ВАЗ— 2107, ВАЗ— 2106, ВАЗ— 
2105, «Нива», «Москвич — 2141», «Таврия», 
ГАЗ— 24, 

Чтобы получить одну из предлагаемых 
нами информационных подборок, точно и 
коротко сформулируйте, что вам нужно, 
и направьте письменный запрос по 
адресу: 103045, Москва, Селиверстов пер., 
10, «Информавто». К письму необходи- 
мо приложить квитанцию о переводе 
по почте или через сберкассу на счеу 
«Информавто» № 2461727 в Сокольни- 
ческом отделении Промстройбанка г. Мо- 
сквы (адрес: 107014, Москва, ул. Гастелло, 
2) трех рублей за одну информацион- 
ную подборку или один комплект 
выкроек. 

АВТОМАТ 

ПРОГРЕВА ДВИГАТЕЛЯ 

незаменим зимой во время стоянки 
автомобиля. Прибор автоматически 
поддерживает температурный режим в 
системе охлаждения двигателя, вклю- 
чая и выключая его, следит за дав- 
лением масла. Он крепится в кабине 
водителя, подключается к штатным 
датчикам, аккумулятору и стартеру. 
Новосибирский производственный ко- 
оператив «Труд» организовал произ- 
водство автомата для автомобилей 
КамАЗ (цена — 720 руб.), однако мо- 
жет доработать его для любых транс- 
портных средств, конструкция кото- 
рых предусматривает стартерный пуск. 

Кооператив также принимает заказы 
на изготовление алюминиевых закле- 
пок диаметром 4 — 8 мм. 

Заявки направлять по адресу: 630088, 
Новосибирск, а/я 200; телефоны: 
42-65-30, 42-93-33. 



2 ф Февраль ф 1990 


Ежемесячный научно-популярный 
и спортивный журнал 
Всесоюзного ордена Ленина 
и ордена Красного Знамени 
добровольного общества 
содействия армии, авиации и флоту 
и Министерства автомобильного и 
сельскохозяйственного 
машиностроения СССР 

Издается с апреля 1928 года 


Главный редактор 
А. А. ЛОГИНОВ 

Редакционная коллегия: 

A. Г. ВИННИК, 

Б. Ф. ДЕМЧЕНКО, 

Г. А. ЗИНГЕР, В. А. ИЛЬИЧЕВ, 

B. Т. КАНАСТРАТОВ, 

В. П. КОЛОМНИКОВ, 

Б. А. КОРЯКОВЦЕВ, В. Ф. КУТЕНЕВ, 
Б. П. ЛОГИНОВ, В. Н. ЛУКАНИН, 

Е. Н. ЛЮБИНСКИЙ, 

П. С. МЕНЬШИХ (отв. секретарь), 

В. П. МОРОЗОВ, 

В. И. НИКИТИН, 

В. И. ПАНКРАТОВ, И. П. ПЕТРЕНКО, 
Н. М. ПИСКОТИН, В. Ф. ПОПОВ, 
о. и. СОКОЛОВ, в. Д. СЫСОЕВ, 

М. г. ТИЛЕВИЧ (зам. главного 
редактора), 

Л. М. ШУГУРОВ, Л. А. ЯКОВЛЕВ 


Зав. отделом оформления 
Н. П. Бурлака 

Художественный редактор 
Д. А. Константинов 

Технический редактор 
Н. Н. Кледова 

Корректор М. И. Исаенкова 


На 1-й странице обложки — 
экспериментальный автомобиль 
НАМИ — 0288 «Компакт» — 

фото А. Садовникова 


Сдано в производство 29.11.1989 г. 
Подписано к печати 25.12.1989 г. Г-24379 
Формат 60X90 '/в. Глубокая печать. 

Уел. печ. л. 4,5. Тираж 4 550 000 экз. 
(4-й завод 2.000 000 экз.). Заказ 151. 

Фотоформы изготовлены в 3-й типогра- 
фии Воениздата. Отпечатано в Ордена 
Трудового Красного Знамени Чеховском 
полиграфическом комбинате Государст- 
венного комитета СССР по печати 


Адрес редакции: 
103045, Москва, К-45, 
Селиверстов пер., 10. 
Телефон 207-23-82. 


Телефакс 207-1 6-30 


Издательство ЦК ДОСААФ СССР «Пат- 
риот». 129110, Москва, Олимпийский 
проспект, 22. 


32 ЗА РУЛЕМ 2/90 



1 — фара; 2 — ука- 
затель поворота; 3 — зву- 
ковой сигнал С311В; 4 — 
повторитель указателя по- 
ворота; 5 — стеклоомыва- 
тель 11-5208000-04; 

6 — аккумуляторная бата- 
рея; 7 — реле РС525А 
аварийной сигнализации 
тормозов; 8,9 — датчик- 
сигнализатор ВК12Б выхо- 
да из строп одного из кон- 
туров тормозной системы; 
10 — включатель сигнала 
торможения; 11 — ото- 
питель; 12 — бензо- 

насос отопителя БН200; 
13 — указатель темпера- 
туры масла УК273; 14, 

15, 16, 18 — контроль- 
ные лампы аварийного 
давления масла, выхода 
из строя контура тор- 
мозной системы, дальне- 
го света, указателей по- 
ворота; 17 — лампы ком- 
бинации приборов; 19 — 
контрольные лампы ото- 
пителя, работы генера- 
тора; 20 — указатель 

уровня топлива УБ26А; 
21 — реле-прерыватель РС 
905Б; 22 — стеклоочисти- 
тель СІІ226В; 23 — блок 
предохранителей ПР112; 
24 — розетка перенос- 
ной лампы; 25 — пе- 
реключатель ПЗОО ото- 
пителя; 26 — выключа- 
тель ВК418 света зад- 
него хода; 27 — выклю- 
чатель 24-3710 ава- 
рийной сигнализации; 28 — 
подрулевой переключа- 
тель; 29 — замок зажи- 
гания; 30 — выключатель 
наружного освещения; 
31 — плафон; 32 — дат- 
чик БМ159А уровня топ- 
лива; 33 — задний фо- 
нарь; 34 — фонарь но- 
мерного знака; 35 — 

реле блокировки РБ1-10; 
36 — реле РС534 вклю- 
чения стартера; 37 — 
реле-регулятор РРЗЮВ; 

38 — датчик ТМ101А; 

39 — датчик ММ111Б 

давления масла; 40 све- 
чи зажигания А13М; 41 — 
распределитель зажига- 
ния; 42 — катушка за- 
жигания Б115; 43 — 

подкапотная лампа; 44 — 
генератор Г502А; 45 — 
стартер СТ368. 
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Рис. 1. Винтовой механизм «Альфа>Ромео»: 1 
2 — шток; 3 — клапан; 4 — звездочка; 5 - 
зубые} шлицы; 6 — распределительный вал; 7 
муфта; 9 — прямозубые шлицы. 

Рис. 2. Зубчатоременный механизм: 1 — ведущая звездочка; 
2 — ведомая звездочка; 3 — регулировочные звездочки. 

Рис. 3. Дифференциальный механизм: 1 ~ ведущий |колен- 
чатыйі вал; 2 — муфта; 3 — промежуточный вал; 4 — коробка 
дифференциала; 5 — распределительный вал; 6 — промежуточная 
шестерня; 7 — шестерня управления фазами. 

Рис. 4. Механизм типа «Лукас»: 1 — внутренний вал; 2 — наружный 
вал; 3 — кулачок внутреннего вала; 4 — кулачок наружного вала. 

Рис. 5. Схема механизма ФИАТ с переменным вдоль оси профилем 
кулачкв. 

Рис. 6. Механизм с изменением кинематики привода: 1 ~ коро- 
мысло; 2 эксцентрик. 

Рис. 7. Механизм фирмы «Фольксваген»: 1 — золотник; 2 — окно 
золотника. 

Рис. 8. Сравнение внешних скоростных характеристик двигателя 
ФИАТ-124 с фиксированными (сплошные линии) и переменными 
(прерывистые линии) фазами газораспределения. 











СОВЕТЫ БЫВАЛЫХ 


ПРИЗЕРЫ КОНКУРСА 

В прошлом году было опубликовано 
94 предложения из числа присланных для 
раздела «Советы бывалых». Жюри кон- 
курса определило три самых полезных 
и оригинальных по автомобильной тема- 
тике и одно — по мотоциклетной. 

Первое место присуждено Б. Гендрико- 
ву из г. Челябинска, нашедшему всегда 
доступную замену уплотнительной шайбе 
на запорной игле в карбюраторах Лен- 
карза. Он берет колечко из золотника 
от камеры (ЗР, 1989, № 9). 

Второе место у М. Ахмедова из г. Мин- 
ска, подсказавшего, что шайба из сырой 
резины, надетая на вентиль камеры под 
ободом, препятствует резкому падению 
давления в ней в случае прокола, что 
позволяет продолжить движение (ЗР, 
1989, № 10). 

Третье место отдано А. Дорошенко из 
г. Могилева. Он наклеил полоски резины 
от негодной камеры на нижнюю часть 
дверей ВАЗ — 2108 («2109»), защитив таким 
образом верхнюю часть порогов от грязи, 
обычно пачкающей одежду (ЗР, 1989, 
№ 5). 

По мотоциклетной тематике предпочте- 
ние отдано А. Фляуму из Северо-Казах- 
станской области, предложившему на мо- 
тоциклах со слабой аккумуляторной бата- 
реей для облегчения пуска заменить 12- 
вольтовую катушку зажигания на 6-воль- 
товую (ЗР, 1989, № 12). 

Все названные авторы получат ценные 

призы. 

Как и в предыдущие годы, редакция 
приглашает читателей принять участив в 
очередном «Конкурсе бывалых». 

Напомним, что предложения, касающи- 
еся тормозов, рулевого управления и ос- 
вещения, не рассматриваются, так как ус- 
тановить их влияние на безопасность дви- 
жения очень трудно. 

Не следует присылать и советы по 
использованию деталей, узлов и агрега- 
тов, не поступающих в открытую продажу. 

Все полученные редакцией предложе- 
ния рассматриваются специалистами и 
жюри, заключение которых служит ос- 
нованием для публикации в журнале. При 
большом объеме материал может быть 
напечатан в «Клубе автолюбителей». Ре- 
цензии редакция не высылает. 

Победителей, как всегда, ждут призы. 

Желаем успехов! 


Если по какой-либо причине в автомобиле 
тормозная жидкость в наполнительном бач- 
ке достигла дна и вы подозреваете, что в 
систему попал воздух, попробуйте удалить 
его без прокачки. Снимите колесо и сдвинь- 
те колодки в барабанном тормозе или раз- 
двиньте в дисковом. При этом жидкость 
из системы поднимется в бачок и вытеснит 
попавший туда воздух. Остается долить ее и 
поработать тут же тормозной педалью, чтобы 
выбрать зазор между колодками и бара- 
баном или диском. 

К. НАГОЕВ 

Кабардино-Балкарская АССР, 
с. Кызбурун 


В карбюраторах К-62 и К-63 на наших 
тяжелых мотоциклах пластмассовые поплавки, 
к сожалению, недолго сохраняли герметич- 
ность — • у меня через 300 километров, 
у товарища через 600 километров пробега 
они наполнились бензином, — видимо, 
такая неудачная партия. 

Попытки найти новые, отремонтировать 
прохудившиеся при помощи клея или па- 
яльника не увенчались успехом. Выход 
нашелся отличный — отрезал половину 
поплавка, а в оставшуюся часть плотно 
вставил немного обработанную пробку от 
винной бутылки (из пробковой коры), как 
показано на рисунке. 

Благополучно проездил все лето, а зимой 
покрыл пробку шеллаком и думаю, что она 
послужит еще не один год. Вместо пробки 
можно использовать пенопласт. 

А. ДАВЫДОВ 

Кировская область, г. Халтурин 



Поплавки карбюратора: 

1 — штатный; 2 — отремонтированный; 
3 — пробка. 


Нарушения в работе карбюратора «Озон» 
нередко бывают вызваны зависанием дрос- 
сельной заслонки вторичной камеры, В жур- 
нале «За рулем» было опубликовано не- 
сколько предложений по усовершенствова- 



Узел поворота оси дроссельной заслонки до 
(слева) и после (справа) перестановки пру- 
жины: 1 — основной рычаг; 2 — про- 
межуточная пружина; 3 — промежуточный 
рычаг; 4 — палец; а — загнутый конец 
пружины. 


нию этого узла, а также совет по замене 
пневматического привода заслонки механи- 
ческим. 

Все эти решения не устраняли причину, а 
потому не всегда давали положительный ре- 
зультат. Вызывает же этот дефект непра- 
вильная работа возвратной пружины — при 
открывании заслонки она закручивается, 
между ее витками и втулкой возникает 
трение, которое и не дает ей потом раскру- 
титься, чтобы полностью открыть заслонку. 
Эта причина устраняется, если заставить 
пружину работать на раскручивание при 
открытии дроссельной заслонки. Для этого 
достаточно завести ее концы, как показано 
на рисунке справа, для чего надо вы- 
прямить загнутый усик а. 

Опыт переделки таким образом несколь- 
ких безнадежных карбюраторов, которым 
не помогли известные способы, показал, 
что перестановка пружины полностью вос- 
станавливает работу пневмопривода. 

г. Душанбе В. СТЕПАНЦЕВ 


Как-то сияв ковер в салоне ВАЗ— 2108, я 
обнаружил воду под водительским креслом. 
Предположения, что она попала через отопи- 
тель или через отверстие в передней 
стоике кузова, не подтвердились. 

Оказалось, вода поступала в салон через 
отверстие под разъем блока реле и пре- 
дохранителей, где потрескалась резиновая 
прокладка (за четыре года!). Здесь она 


скапливается во время мойки машины или 
сильного дождя, когда не успевает уходить 
через предназначенное для этого отверстие. 
Вырезанная из мягкой резины новая проклад- 
ка, промазанная мастикой, полностью устра- 
нила течь. 

С. ОШАРИН 

Владимирская область, 
г. Юрьен-Польский 


Чтобы без потерь и быстро сливать 
охлаждающую жидкость из блока цилиндров 
у «жигулей», можно применить штуцер, 
показанный на рисунке. 

Вворачиваем *%го в блок вместо пробки, 
на трубку надеваем шланг, опущенный в 
подходящий бачок, куда начнет сливаться 
жидкость после отворачивания пробки. 

В. ТУРОВСКИХ 

г. Курган 
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Индекс 70321 


Цена 1 руб. 
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«ФЕНОМОБИЛЬ-4/6 


14 еобычный трехколесный 
* * автомобиль с передним ве- 
дущим колесом был спроекти- 
рован для завода «Хиллер» в 
г. Циттау (ныне предприятие 
«Робур» в ГДР) инженерами 
Ф. Хюттелем и Б. Сфетеску. 
Все модели этого завода несли 
торговую марку «Феномен», 
а эта — «Феномобиль». Трех- 
колесные малолитражные ма- 
шины в начале века пользо- 
вались в Германии большой 
популярностью. Их изготов- 
ляли также фирмы «Циклон», 
«Бреннабор», БЭФ, «Шписс» 
и другие. Они использовались 
как такси, а также для раз- 
возки газет и других мелко- 
партионных грузов. 

Первоначально на трех- 
колесных «феномобилях» при- 
меняли Ѵ-образные двухци- 
линдровые двигатели, а за- 
тем — рядные двух- и четы- 
рехцилиндровые, В блоке с 
двигателем воздушного ох- 
лаждения у модели «4/6 ПС» 
находилась планетарная ко- 
робка передач. Для переклю- 
чения передач служила пово- 
ротная ручка на конце руле- 


ПС» (Германия) 


жира. Рама автомобиля и 
каркас кузова из труб. 

Годы выпуска — 1909 — 

1913; количество мест — 2; 
двигатель: число цилиндров — 
2, клапанный механизм 
5Ѵ; рабочий объем — 887 см', 
мощность — л. с. /4,4 кВт 
при 1800 об м ін; число ле- 


вого рычага. Упругим элемен- 
том передней вилки была пру- 
жина, задней оси -- полуэл 
липтические рессоры. Самая 
дешевая модификация (на ри- 
сунке) имела простейший ку- 
зов без дверей с кожаным 
пологом, защищавшим от не- 
погоды ноги водителя и пасса- 


редач — 2; главная пере- 

дача — цепная; длина — 
2800 мм; ширина — 1511 мм; 
высота — 1422 мм; база — 
1905 мм; колея за/дних ко- 
лес — 1296 мм; масса в сна- 
ряженном состоянии — 
410 кг; наибольшая ско- 
рость — 50 км/ч. 



«БЕБЕ-ПЕЖО» (Франция) 


каждое одной центральной 
гайкой. 

Дебют этой модели, ставшей 
впоследствии популярной, со- 
стоялся осенью 1912 года на 
парижской автомобильной вы- 
ставке. Несколько образцов 
ее попали в Россию, в част- 
ности, один был приобретен 
царским гаражом для наслед- 
ника трона как детский авто- 
мобиль. Единственный сохра- 
нившийся в нашей стране 
«Бебе-Пежо» заботливо вос- 
становлен членом московско- 
го клуба САМС А. Хлуп- 
новым и экспонируется в 
автомобильном отделе Поли- 
технического музея в Москве. 

Годы выпуска — 1912- 

1919; количество мест -- 2; 
двигатель: число цилиндров — 
4, рабочий объем — 856 см', 
клапанный механизм — 5Ѵ, 
мощность — 10 л. с. /7,3 кВт 
при 2000 об/мин; число пере- 
дач — 3; главная передача — 
конические шестерни; размер 
шин — 550X65; длина 

2550 мм; ширина — 15(Х) мм; 
высота — 1600 мм; база — 
1830 мм; колея передних и 
задних колес — 1040 мм; 

масса в снаряженном состоя- 
нии — 398 кг; наибольшая 
скорость — 60 км/ч; расход 
топлива — около 9 л/100 км. 


общепринятой схеме — рес- 
сорной: спереди — полуэллип 
тические рессоры, сзади - 
четвертьэллиптические. Срав 
нительно редко встречающие 
ся особенности тех лет — 
рулевое колесо с тремя спи- 
цами и колеса, крепящиеся 




. алышку «Пежо» (так пе- 

^ реводится название этой 
модели) спроектировал для 
известной французской фирмы 
Э. Бугатти. Во всех деталях 
эта модель представляла со- 
бой уменьшенную копию боль- 
шого автомобиля, как по ком- 
поновке, так и по техничес- 
кому решению отдельных уз- 
лов. Крохотный двигатель был 
четырехцилиндровым с не- 
съемной головкой цилиндров. 


В конструкции — никаких 
уступок упрощению: центро- 
бежный водяной насос и си 
стема смазки под давлением. 
Крутящий момент передавал- 
ся к заднему мосту карданным 
валом, а конструкция зависи 
мой подвески колес следовала 






